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AVANT-PROPOS. 



La nécessité pour toute puissance militaire de se tenir au 
courant des progrès réalisés à l'étranger est actuellement 
plus grande qu'à aucune autre époque de Thistoire» et les 
difficultés de cette étude ont augmenté et augmentent 
chaque jour avec les progrès continus de la Science et de 
l'Industrie; les transformations sont plus fréquentes et» 
pour ne pas être dépassé par les nations étrangères» pour 
régler comparativement k elles ses travaux et ses dépenses» 
il est indispensable de noter le plus souvent possible l'état 
de leurs forces militaires, d'enregistrer les progrès réalisés» 
ceux dont on peut prévoir la réalisation. C'est cette tâche 
que j'ai essayé de remplir dans le cercle des questions 
militaires que la nature de mes études me permettait 
d'embrasser» en entreprenant l'examen et la description 
du matériel naval des principales puissances maritimes. 

Dans un précédent Ouvrage» j'ai étudié la Marine cui- 
rassée» navires d'escadre et garde-côtes; j'ai passé en 
revue les progrès réalisés depuis les batteries de Kinburn et 
la Gloire jusqu'à la Dévastation anglaise et au Redoutable 
français ; puis, après avoir exposé la situation des diffé- 
rentes marines» j'ai cru devoir conclure de cette étude des 
progrès parallèles de l'attaque et de la défense, à la néces- 
sité du décuirassement des navires d'escadre» tout au moins 
en dehors d'une ceinture à la flottaison. 



TI 

Mais la guerre d'escadre, le besoin de protéger les côtes 
ne constituent pas seuls les nécessités auxquelles doit sa- 
tisfaire une marine de premier ordre : il faut encore proté- 
ger la marine marchande nationale et empêcher un ennemi 
de se servir de la mer pour accroître ses ressources ; c'est 
le but de la troisième partie de toute flotte» de la marine 
de croisière. 

Convaincu que les guerres maritimes futures réservent 
un glorieux avenir à ces navires spéciaux, j'ai entrepris de 
rappeler leur histoire, de montrer quelles qualités essen- 
tielles on doit réclamer d'eux, jusqu'à quel point les na- 
vires existant satisfont a ces nouveaux desiderata. 

En publiant cette série d'études, je me suis proposé 
d'être utile à mes camarades de la marine en réunissant des 
documents épars ou en faisant connaître des renseignements 
qu'il m'avait été possible de recueillir personnellement; si 
j'ai pu, en outre, faire ressortir l'importance des navires de 
croisière et contribuer, dans la plus modeste mesure, à fa- 
ciliter l'étude des qualités qu'on doit exiger du croiseur, 
je m'estimerai trop heureux d'avoir pu contribuer, pour 
ma part, au but que éous avons tous en vue, le perfection- 
nement de notre matériel naval. 



P. DISLBRE. 



Paris, le 25 octobre 874. 
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CHAPITRE PREMIER. 

Les croiseurs de la marine à voiles. — Guerres de la République et de l'Empire. 
— Guerre des États-Unis et de l'Angleterre en 1812. — Création de la marine 
à vapeur. — Avisos, corvettes, frégates à roues. — Programme de la marine à 
vapeur de 1845. — Introduction dans la flotte des navires à hélice. ~ La 
Pomone. — Projets de frégates et de corvettes à grande vitesse. — Les frégates 
type Impératrice Eugénie, — Traité de Paris, 1856. 

« La course est et demeure abolie. » Cette déclaration solennelle, 
proclamée le 1 6 avril 1 856 par le congrès de Paris, sur la proposition des 
plénipotentiaires de la France , ratifiée successivement par toutes les 
grandes puissances, sauf l'Espagne et les États-Unis d'Amérique, mo- 
difiait entièrement les conditions des guerres maritimes futures et impo- 
sait aux différentes marines l'obligation de demander à leurs propres 
ressources les moyens d'action qu'elles ne pouvaient plus réclamer 
de l'initiative privée, de remplacer la course par la guerre de croisière. 
De tout temps, il est vrai, la poursuite du commerce ennemi avait été 
l'une des missions incombant aux flottes de guerre, mais, à partir du 
traité de Paris, ce rôle devenait plus important encore et les condi- 
tions dans lesquelles elles devaient satisfaire à cette tâche étaient 
d'ailleurs rendues de jour en jour plus difficiles par les transformations 
successives que la vapeur introduisait dans la marine de commerce. 

La guerre de la sécession montra bientôt quelle importance devaient 
prendre les navires de croisière, quels sérieux désastres une confédé- 
ration relativement faible, ne possédant au début aucune marine, dont 
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tous les ports étaient bloqués, pouvait infliger au commerce étendu 
de ses puissants adversaires par l'emploi intelligent de quelques petits 
navires : le commerce du Nord fut .complètement paralysé par l'ubi- 
quité apparente du Sumter, de YAlabama^ de quelques autres croi- 
seurs improvisés ; le pavillon étoile dut disparaître de l'Océan pen- 
dant que, malgré tous les efforts qu'on y apporta, il fut impossible de 
maintenir effectif le blocus des côtes du Sud. — Les croiseurs n'ont 
pas seulement pour but d'ailleurs de poursuivre sur toutes les mers le 
pavillon ennemi; ils peuvent encore imposer des contributions de 
guerre dans la plupart des ports de commerce qui ne sont pas suffi- 
samment protégés, renouveler, surtout dans les colonies, les ex- 
ploits des anciens boucaniers de la mer des Antilles. C'est là un pro- 
cédé un peu barbare, mais il est trop pratique pour qu'on ne songe pas 
à l'employer, et il est fort probable qu'on préférera souvent rançonner 
les ports ennemis plutôt que de venir se briser inutilement contre 
des forts cuirassés. En agissant ainsi, ne fera-t-on pas plus de mal, et 
le but final de la guerre n*est-il pas en réalité d'annuler dans le plus 
bref délai possible tous les éléments, quels qu'ils soient, de la puis- 
sance de son ennemi ? 

Si la France renonçait, avec la générosité qu'elle cherchait bien inu- 
tilement à introduire d'une manière générale dans le droit interna- 
tional, à un de ses éléments de succès les plus assurés, elle ne 
pouvait cependant pas se désintéresser dans les travaux qui allaient 
être entrepris de toutes parts pour constituer la nouvelle flotte de 
croisière, pour créer ces navires, véritables uhlans de la mer, destinés 
quelquefois à éclairer les escadres, mais surtout à prélever sur le com- 
merce ennemi le tribut que leurs émules de terre excellent à percevoir. 
Ce sont les travaux entrepris, soit en France, soit à rétranger, pour la 
création de cette flotte toute spéciale, que nous avons essayé de rappeler 
en décrivant les principaux types de navires qui ont successivement été 
mis à flot et en indiquant les conditions générales que Ton est en droit 
d'exiger d'eux actuellement; mais, avant d'entreprendre cette étude, 
il est nécessaire de passer en revue ce qu'étaient, avant 1856, dans 
les différentes marines, le rôle et l'importance des navires de croisière. 

Les croiseurs dans la marine à voiles. — La guerre de course est 
naturellement la première qui se soit faite sur mer, et il faudrait remonter 
aux premiers essais de marine pour essayer d'en faire l'historique ; il 
est vrai qu'elle se confond alors de bien près avec la piraterie et il faut 
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arriver au xin* siècle pour trouver un commencement de réglementa- 
tion, une ordonnance de Pierre d'Aragon aux officiers de la Catalogne, 
fixant les conditions d'armement des corsaires (1288). Plus tard, 
les corsaires algériens et tunisiens pratiquèrent sur une vaste échelto 
la guerre de course et nécessitèrent, de la part des puissances euro- 
péennes, l'armement des premiers croiseurs réguliers. A ces hardis 
marins qni parcouraient en tout sens la Méditerranée, s'enrichissant 
du fruit de leurs prises incessantes ^ , il fallut opposer des adver- 
saires rapides et bien armés, et nous pouvons citer, dès le milieu du 
xvn* siècle, les croisières des chevaliers de Malte, notamment du che- 
valier d'Hocquincourt qui, sur une frégate de 36 canons *, parvint à 
assurer un peu de sécurité aux pêcheurs et aux caboteurs d'Italie et de 
Provence. C'étaient encore de bien petits navires que ces frégates de 
croisière, et il y avait loin de la frêle barque du chevalier d'Hocquin- 
court aux Inconstant et aux Tourville, de plus de 5,000 tonneaux. La 
frégate, en tant que navire à voiles, venait d'ailleurs seulement 
d*apparattre sur la scène maritime. Empruntées à un type de navires 
marchands de Dunkerque^, les premières frégates de guerre françaises 
furent construites, Tune au Havre, l'autre à Toulon en 1666; elles 
avaient un tonnage de 1 50 tonneaux, portaient 1^ canons et 60 hommes 
d'équipage. Quant aux corvettes, c'étaient, elles aussi, de bien petits 
navires, car voici comment Guillet les définissait en 1678 : « Courvette 
est une espèce de barque longue qui n'a qu'un mast et un petit trin- 
quet et qui va à voiles et à rames. Les courvettes sont fréquentes à 
Calais et Dunkerque et, d'ordinaire, il y en a à la suite d'une armée 
navale pour aller à la découverte et pour porter des nouvelles. » 

On ne les employait pas encore comme navires de course; elles 
étaient peu nombreuses, d'ailleurs, car la marine royale n'en comptait 
que 20 en 1698; la plus forte, le Paquebot, portait 10 pièces d'artil- 
lerie du calibre de 4. C'est plus tard, vers le milieu du xyuf siècle, 



< « Il est donc constant qne tons les corsaires ne vivent que de ce qn'ils picorent 
sur les Francoys et les appellent : les sardines et poissons vollans de la mer. C'est 
poniquoi les habitants de Salle demandaient un million de livres et cent pièces 
de canon poar ne plus prendre les marchands francoys, d'autant qn'ils disaient 

que c'estaient leurs revenuz ordinaires et ne pouvaient vivre sans cela » 

{Mémoire du chevalier de Razilly an cardinal de Richelieu, 1622.) 

s C'est sur cette frégate que Tourville fit ses premières armes. 

s FuUer (History of the worthies of England). La plupart de ces renseigae- 
ments sonttxtraits du Glossaire nautique et de V Archéologie navale de M. Jal. 
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que la corvette grandit, reçoit une mâture complète et affecte une 
forme analogue à celle du vaisseau de ligne. 

A cette époque, la guerre de course proprement dite ne se faisait 
pas généralement au moyen de navires isolés ; c*étaient des escadrilles 
qui étaient lancées sur toutes les mers à la poursuite des convois enne- 
mis. C'était Jean-Bart forçant avec une petite division de frégates deux 
vaisseaux anglais de 50 et de iO canons à amener leur pavillon et 
amarinant avec eux un convoi de quatre navires ; un peu plus tard, 
attaquant avec six petits bâtiments huit grands navires hollandais et 
leur enlevant trente bâtiments de commerce. C'était Forbin, envoyé, en 
1702, en croisière dans l'Adriatique avec une escadrille de quatre fré- 
gates, prenant et brûlant les navires marchands autrichiens, anéan- 
tissant leur commerce, détruisant les forts et les batteries de la côte. 
Nos frégates, d'ailleurs, ne s'attaquent pas seulement aux navires de 
commerce et, préludant aux exploits de leurs successeurs de la Répu- 
blique et de l'Empire, elles montrent que, sous le pavillon fleurdelisé 
comme sous le pavillon tricolore, sous l'étendard de la royauté comme 
sous le drapeau national, elles savent compenser rinfériorité du nombre 
de navires ou de canons par le courage de leurs commandants et de 
leurs équipages. C'est Duguay-Trouin, avec la frégate de 30 canons 
VHerculej attaquant et prenant deux frégates anglaises de même 
force (1692) ; quelques mois plus tard, avec la frégate de 36 canons la 
Diligente^ attaquant quatre navires hollandais de 2k à 30 canons et 
s'emparant de Tun d'eux. C'est la Bouffonne^ sous le commandement 
du capitaine Laroche-Veranzay, soutenant avec ses 30 canons un 
combat de six heures contre six navires hollandais et leurs 180 canons, 
parvenant à leur échapper après cette lutte qui avait désemparé ses 
adversaires (1694). 

L'initiative privée prêtait, à cette époque, un concours empressé à la 
marine de l'État, et de nos ports du Pas-de-Calais, de la Manche et de 
rOcéan sortaient des corsaires, de simples particuliers qui s'immorta- 
lisaient par leur hardiesse et leur esprit d'entreprise. Jusqu'en 1747, 
alors que la marine de l'État était anéantie par des désastres successifs, 
les corsaires amenèrent dans nos ports de nombreuses prises, com- 
pensation aux pertes éprouvées par la marine royale; il fallut le traité 
d'Aix-la-Chapelle pour mettre fin à cette guerre de course qui avait 
infligé tant de désastres au commerce anglais. 

Les croiseurs pendant les guerres de la République et de 
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l'Empire. — Quarante ans plus tard, la France était attaquée de toutes 
parts ; notre marine, réduite en nombre, privée de ses anciens chefs, 
était exposée à des désastres répétés. Nos croiseurs et nos corsaires 
surent, pendant ces vingt ans de lutte acharnée contre l'Europe coa- 
lisée, montrer sur toutes les mers le drapeau de la France et infliger 
à nos ennemis des pertes réitérées. Ce ne fut pas cependant sans 
quelques protestations de la part des idées philanthropiques, dont tout 
le monde était alors inspiré, que Ton se décida à recourir à ce mode 
de guerre si conforme pourtant au caractère aventureux et hardi de 
nos populations maritimes. Franklin avait protesté éloquemment contre 
les corsaires, s*élevant au nom de la morale, au nom de l'économie 
politique contre ce genre de guerre, « immoral sous tous les rapports, 
créant un impôt qui pèse sur tous^ une loterie où quelques individus 
ont le gros lot, tandis que la masse des intéressés perd. » Appli- 
quant et poussant à Textréme les théories de FrankUn, Kersaint vint, 
le 30 mai 1792, proposer à l'Assemblée législative, au nom des comités 
diplomatique, de la marine et du commerce réunis, la suppression de 
la course, non-seulement parles navires pourvus de lettres de marque, 
mais encore par les navires de guerre. Cette théorie fut vivement atta- 
quée à la tribune et il est utile de rappeler, à notre époque de retour 
aux théories philanthropiques, les paroles du représentant Lasource : 
c Un coup de canon se repousse par un coup de canon, la prise 
d'une ville se compense par la prise d'une autre ville ; de même la prise 
d'un vaisseau par celle d'un autre vaisseau. Nous avons déclaré que nous 
voulions respecter la propriété des particuliers, mais nous n'avons pas 
dit, nous n'avons pas pu dire que la nation française serait comme un 
troupeau de moutons auquel les étrangers pourraient impunément en- 
lever une toison. Autant des canons seraient déplacés à une tribune, 
autant la philanthropie serait déplacée à la bouche du canon. » L'Assem- 
blée résista heureusement à l'impulsion philosophique qui l'entraînait 
trop souvent et décida que le pouvoir exécutif serait invité à négocier 
avec les puissances étrangères pour faire supprimer, dans les guerres 
qui pourraient avoir lieu sur mer, les armements en course et assurer 
la libre navigation du commerce. C'était là un acte d'humanité qui ne 
sortit pas du domaine théorique et qu'on s'empressa de laisser de 
côté, quand huit mois après il fallut déclarer la guerre à l'Angleterre, 
quand croiseurs et corsaires vinrent apporter leur concours à l'œuvre 
de salut de la République. 
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A peine la guerre est-elle déclarée que, se répandant sur toutes les 
mers, nos corsaires imposent au commerce ennemi un coûteux tribut ; 
nos frégates et nos corvettes protègent nos convois et cherchent à 
mesurer avec le pavillon de Saint-Georges les trois couleurs de la 
nation. Dès les premiers jours de cette lutte, nous voyons la frégate 
de H canons ïEmbuscade^ commandée par le capitaine Bompard, 
attaquer sur les côtes d'Amérique la frégate anglaise de 40 canons 
le BostOTij la forcer, après un combat de deux heures, à prendre 
chasse et, n'abandonnant la poursuite que par suite d'avaries dans sa 
mâture, rentrer à New-York aux applaudissements de la population. 
Nos frégates n'hésitent pas, d'ailleurs, à se mesurer avec les vaisseaux 
ennemis ; l'année suivante (179&), deux frégates, la Prudente et la 
Cybèle, celle-ci commandée par un officier dont le nom devait, de 
nos jours, recevoir une brillante illustration, le capitaine Pierre Tré- 
houart, accompagnées d'un brick et de deux petits navires, forcent 
deux vaisseaux anglais de 60 canons à abandonner le blocus de l'Ue 
de France ^ 

Les lettres de marque, comme on les appelait alors, ne restaient 
pas en arrière de leurs sœurs de la marine nationale dans cette lutte 
de courage et de dévouement, et les exploits de Surcouf , pour ne citer 
qu'un seul des hardis corsaires de la République, sont inscrits au 
livre d'or de nos annales comme dans le cœur de tous nos matelots : 
c'est lui qui, avec le Cartier^ monté par 19 hommes, s'empare de la 
frégate de la compagnie des Indes, le Triton^ de 26 caronades et de 
150 hommes, puis, avec la Confiance, de 16 canons et de 130 hommes, 
force le vaisseau le Kent, de 40 canons et &37 hommes d'équipage, à 
amener son pavillon ; c'est lui enfin qui, sortant de sa retraite, re- 
prend en 1807 le commandement du Revenant y de 18 canons et 
192 honmies, et ravage les côtes de la mer des Indes en en chassant 
presque tout le commerce anglais. Les officiers de la marine de guerre 
n'hésitaient pas d ailleurs à profiter de leur inaction forcée pour prendre 
part aux excursions des corsaires; c'est sur un corsaire de Dunkerque, 

1 Ce n'est pas ane histoire de la gnerre de course qne nous nous sommes pro- 
posé d'écrire ; aussi ne ponvons-noas que citer brièyement qnelqaes-ans des 
nombreux, combats de nos croisenrs et de nos corsaires. Nous renverrons nos lec- 
teurs aux ouvrages spéciaux publiés sur VHistoire de la marine : Les Guerres 
nukritimex, de M. Tamiral Jurien de la Gravière. — Les Batailles navales, de 
H. Troude. — Les Corsaires français, de H. Nap. Gallois. — Le Précis des 
campagnes de Tamiral Pierre Bouvet, etc., etc. 
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la Constitution^ que le brave amiral Lhennitte, alors enseigne de 
vaisseau, préludait aux exploits de la Preneuse. 

Quatre ans après la déclaration de guerre, on put constater combien 
la course était favorable aux intérêts de la marine française, car dans 
la période de 1793 à 1797, si les navires anglais s'emparèrent de 
375 bâtiments marchands français, la flotte de commerce anglaise se 
trouva diminuée de 2,226 navires amenés dans nos ports ou brûlés en 
pleine mer. 

II est difficile de citer cette période de la République et de TEmpire 
sans rappeler le nom de l'un des hommes qui ont le mieux compris et 
pratiqué la guerre de course, de l'amiral Pierre Bouvet ; en un an (1809), 
il prit à l'ennemi 26 navires contenant en espèces plus de 300,000 pias- 
tres; en deux ans et demi, il combattit six frégates anglaises, força 
trois d'entre elles à amener leur pavillon, deux autres à s'échouer ou 
à se brûler, et la dernière ne lui échappa qu'en abandonnant le lieu du 
combat en toute hâte. Sortant de l'Ile de France avec un simple brick 
qu'on venait d'armer, il dressait son équipage et faisait l'exercice (ce 
sont ses expressions) en se mesurant avec deux corvettes sur lesquelles il 
essayait l'effet de ses canons. Appelé à commander VAréthuse et n'ayant 
pour tout équipage que des conscrits de la dernière levée, encadrés 
par quelques matelots en petit nombre, il n'hésita pas, pour aguerrir 
les jeunes gens qui lui étaient confiés, à attaquer la frégate anglaise 
YAmélia, et lorsqu'il l'eût forcée à s'enfuir, il comptait 108 blessés sur 
un équipage de 300 hommes. « Avec une simple barque indienne, il 
prit un brick; avec ce brick, une corvette, puis des frégates, puis des 
vaisseaux; avec les ressources qu'il apporta à Tîle de France, presque 
oubliée de la métropole, on acheta les armements, on solda les équi* 
pages *. » 

Guerre des États-Unis et de l'Angleterre (1812), le Président, 
la Constitution. — La lutte dut cependant cesser, mais elle avait eu 
un écho de l'autre côté de l'Atlantique, et les frégates américaines 
avaient eu, elles aussi, de belles pages à inscrire sur les fastes mari- 
times de leur nation. La France avait, pendant la guerre de l'Indépen- 
dance, employé avec succès le système des escadres ; les États-Unis, 
au contraire, préférèrent n'employer que des frégates isolées; ils re- 
nonçaient ainsi aux chances des combats décisifs et glorieux, mais ils 

* Précis des campagnes de Tamiral Pierre BouTet. 
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ne pouvaient hasarder leurs faibles ressources sur une seule circon- 
stance heureuse ; ils adoptèrent, à cette époque, un principe qu'ils ont 
suivi avec persévérance dans la création de tous les types de leur 
flotte, celui de construire des navires qui fussent individuellement su- 
périeurs à leurs similaires des marines étrangères, d'assurer, à rangs 
égaux, à leur pavillon une supériorité réelle de valeur et d'armement. 
C'est là un principe trop souvent oublié chez nous, où il a fallu, sur 
plusieurs types, modifier l'armement après une première campagne, 
lorsque l'infériorité comme puissance offensive avait été démontrée 
par Texpérience, et cela au prix de dépenses coûteuses, relativement 
improductives, et de dispositions d'artillerie défectueuses, parce qu'on 
a dû les concilier avec des installations déjà faites. Les Américains 
avaient commencé la guerre de l'Indépendance avec des navires de 
commerce, sur le pont desquels ils avaient placé del'artillerie ; en 1812, 
lors de la reprise des hostilités, ils mirent encore très-largement à 
contribution leur flotte commerdale et armèrent plus de cinq cents 
corsaires. Mais, comme on Ta dit bien souvent, les croiseurs sont des- 
tinés tout autant à protéger le commerce national qu'à ruiner celui de 
l'ennemi ; de là la nécessité de répondre à ces deux exigences : com- 
battre et poursuivre, et si ce second objectif était atteint par la nuée 
de corsaires jetés sur tout TÂtlantique, il fallait encore menacer les 
croisières anglaises : les huit seules grandes frégates dont se compo- 
sait, au début, la marine américaine surent, grâce à la supériorité de 
vitesse et d'artillerie, tenir tête aux 2&5 vaisseaux et aux 272 frégates 
dont s'enorgueillissait, ajuste raison, la puissance britannique. Lorsque 
leur infériorité leur était trop clairement démontrée, elles échappaient 
par la fuite à leurs adversaires, essayant de diviser leurs forces pour 
les attaquer ensuite isolément. C'est ainsi qu'en 1812 nous voyons la 
frégate la Constitution rencontrer seule une division composée^ d'un 
vaisseau et de quatre frégates anglaises, leur échapper après une 
chasse de soixante-douze heures, puis, revenant sur ses pas, attei- 
gnant une frégate qu'elle rencontre isolée et, par la supériorité de son 
calibre de 24 sur les canons de 18 du navire anglais, la forcer, après 
un court combat, à amener son pavillon. Il est vrai que tout le succès 
de cette guerre était fondé sur deux éléments : la puissance de l'artil- 
lerie et la vitesse ; or celle-ci est chose variable, sur laquelle il ne 
faut jamais trop compter : les carènes peuvent se salir, le navire au 
début d'une campagne être surchargé, la mâture être en mauvais état, 
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et les croiseurs qui n'ont que cette supériorité perdre tout à coup leur 
efficacité. C'est ainsi que la frégate le Président^ qui s'était acquis une 
renommée éclatante dans ses courses à travers l'Atlantique, se trouva^ 
en 1815, aux prises avec une division anglaise à un moment où, trop 
chargée, la carène en mauvais état, elle ne put retrouver sa vitesse 
habituelle et fut obligée de se rendre. Ces dangers d'une grande con- 
fiance dans la vitesse sont plus réels encore aujourd'hui où à toutes 
les causes anciennes sont venues s'ajouter les chances d'avaries dans 
les appareils moteurs. 

À la longue période de guerres qui, pendaot vingt ans, avait nécessité 
une activité considérable et amené de grands progrès dans la 
guerre de course, succéda un repos absolu pendant lequel les diverses 
marines songèrent à modifier, à améliorer leur matériel, à le transfor- 
mer en tenant compte des changements que la vapeur apportait dans 
la guerre maritime, mais l'idée des navires de croisière parut aban- 
donnée complètement. Pendant trente ans, au milieu des différents* 
programmes qui furent dressés pour l'organisation de la flotte, on ne 
retrouve nulle part d'une manière précise l'idée de la guerre de course; 
les différentes marines comptent bien des frégates, des corvettes, mais 
vis-à-vis de la vapeur elles ont perdu leur efficacité et l'on ne parait 
pas se préoccuper d'utiliser le nouveau mode de propulsion pour pré- 
parer les moyens d'attaquer le commerce ennemi, de protéger le com- 
merce national. 

Création de la marine à ▼apeur. — Il était d'ailleurs difficile de 
compter sur l'emploi de la vapeur pour la guerre de covrse tant qu'on 
n'aurait pas adopté un mode de propulsion moins exposé que les roues 
aux ravages de Tartillerie, mieux adapté aux exigences du placement 
des canons, tant qu'on ne serait pas parvenu à construire des machines 
plus légères,- consommant moins de charbon que celles alors en service 
dans les différentes marines. L'invention de l'hélice par le capitaine 
du génie Delisle fut le premier pas fait permettant d'entrer dans cette 
voie de progrès indispensable. Dans son mémoire, en date du 
1*' juin 1825, cet illustre inventeur indiquait toutes les objections que 
soulevait l'emploi des roues à aubes sur les navires de guerre, mon- 
trait que le propulseur recherché devait être à peu près constamment 
submergé, quel que fût le creux des lames, et, partant de ce principe, 
il proposait la vis d'Archimède. Déjà, en 1805, M. d'Orcilly avait émis 
l'idée de roues à ailes obliques > mais ces ailes, étaient planes, et à. 
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Deliste 'revient oompléteiiient l'honneur de la forme en hélice qui per- 
met au propubear de se visser en quelque sorte dans le milieu qui 
l'entoure. Delisle prévoyait d'ailleurs la possibilité et TutUîté de l'em- 
ploi simultané de plusieurs hélices, deux devant, deux derrière y pour 
bciliter les évolutions. Appliquant ces idées au programme d'un na- 
vire destiné, selon lui, à remplacer les vaisseaux de guerre, il indi- 
quait les conditions générales d'un projet de vaisseau de 7& pouvant 
atteindre une vitesse de 12 nœuds et, avec une consommation de char- 
bon de 3 kilogrammes par cheval et par heure, porter un approvision- 
nement de combustible suffisant pour franchir l'Atlantique avec une 
vitesse de 6 nœuds, c La révolution produite par l'hélice, disait-il 
c en terminant, offrira de grands, avantages à la puissance navale qui 
c se hfttera de saisir une circonstance qui ne se présentera plus et que 
c la fortune semble avoir réservée à la France pour réparer en partie 
c les désastres de ses flottes. » Cette circonstance, on ne la saisit pas, 
«t il fallut bien des années avant que l'on se décidât à considérer le 
navire à hélice comme le seul navire apte au combat ^ 

Pour tout le monde, à cette époque, la marine à vapeur était des- 
tinée, momentanément du moins, à un rôle très-restreint ; c'est ainsi 
qu'en 182&, l'Amirauté anglaise voulant employer des bateaux à va- 
peur pour l'expédition qu*elle préparait contre Alger , le rôle de ces 
nouveaux engins fut défini en France de la manière suivante : < Les 
c bateaux à vapeur peuvent, en temps de guerre comme en temps 
c de paix, remorquer les bâtiments qu'on voudra faire sortir d'une 
c rade ou y faire entrer par des vents et la marée contraires, remon- 
c ter une rivière, passer une barre, élever un navire de la côte, rem- 
« placer les bugalets affectés au service des escadres éloignées du port, 
c faire le service entre les petits ports, porter des approvisionnements, 
c La célérité qu'a mise le Coureur pour se rendre du Havre à Gher- 
c bourg et à Brest ^ est une preuve des avantages qu'on doit attendre 

* L'idée de remploi de rhélice fut maintes fois reponssée en France, même à 
titre d'essai. G*est ainsi qu'en 1832, le conseil des travaux émit l'avis qu'il n'y 
avait pas liea de faire d'expérience sur Théliee proposée par M. Sauvage, sous le 
nom iVhéliçoïde; les expériences en petit faites par le promoteur de cette idée 
ne pouvaient, disait-on, fdurnir aucune conclusion, et les tentatives infructueuses 
faites aux États-Unis sur une plus grande échelle étaient plus que suffisantes 
pour faire repousser un pareil système. 

* Les deux seuls navires à vapeur appartenant à la marine de guerre étaient le 
Cowreur et la Caroline, construits à Rouen sur les plans de M. Marestier, à la 
tvite dt Umitsioa çpii lui avait été confiée en ▲mériqae (isao); le premier était 
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€ de cette navigation et de la facilité qu'on aura en temps de guerre 
€ pour réunir sur le point menacé tous les bateaux à vapeur de la 
c Manche et de l'Océan.... En temps de guerre, on les armera comme 
c les anciennes galères ou comme les canonnières modernes de 
c 2 canons de 24 ou de 30 court sur l'avant. D'autres bateaux pour- 
€ ront être armés de 8 à 10 caronades de 24 ; ils peuvent donc pré- 
c senter la même force offensive ou défensive que les navires à voiles 
c de la même capacité, avec l'avantage de pouvoir naviguer par tous 
c les temps et d'être, par conséquent, plus propres à la défense des 
c côtes, à Tattaque d'un ennemi qui les menacerait, à la protection 
c des convois. Ces services ne peuvent qu*aiigmenter par Vexpé- 
c rience qu'on en fera et les perfectionnements qu*on apporte jour^ 
c nellement dans ce genre de navigation à peine sortie de V enfance. » 

Cette idée que les navires à vapeur avaient un rôle parfaitement 
défini, très-restreint, celui de remorquer les navires de combat , de 
remettre les dépêches à jour fixe et, au point de vue militaire, de pro- 
téger les côtes, de défendre les ports, sans penser aux autres missions 
lointaines que leur interdisait la difficulté de ravitaillement, se faisait 
jour partout, même dans leur mode d'armement ; c'est ainsi qu'une 
commission, nommée en 1825 pour déterminer les dimensions et les 
formes des bateaux à vapeur S reconnut nécessaire de les armer uni- 
quement à l'avant et à l'arrière, avec des canons de fort calibre lan- 
çant des projectiles creux, et de ne placer sur les côtés que de simples 
caronades, dans le but de se défendre contre les embarcations. 

Le Sphinx. — Cependant on reconnut peu après que» même pour le 
but restreint qui leur était assigné, les bateaux à vapeur étaient insuf- 
fisants comme vitesse. On voulut les aventurer sur l'Océan et, en 1827, 
M. Hubert, alors ingénieur à Rochefort, reçut la mission de s'occuper 
du plan d'un bateau à vapeur dans les formes et les dimensions du Leeds^ 
bateau anglais qui était venu à Bordeaux. La même dépêche prescrivait 
à M. Hubert de se rendre à lâverpool afin de s'entendre avec M. Fawcett 
pour la fourniture de la machine de cet aviso. Nous étions donc , 
cette fois, tout à fait en arrière par rapport à nos voisins ; nous leur 



an remorqnear mani de deux machines de 40 ebevanx et faisant le senrice entre 
Rochefort et Ttte d*Aix ; le second, destiné à la navigation proprement dite, avait 
denx machines de 25 chevaux et réaUsait ane vitesse de 6<> l/t. 

i On estimait, en 1824, à 90 le sombre de bateaux à vapeur nécessaires à notre 
flotte. 
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empruntions les plans de leurs navires, nous demandions nos ma- 
chines à leurs constructeurs ; mais on sentit de suite le besoin de 
s'affranchir de cette nécessité et, la même année, la création de réta- 
blissement de machines d*Indret fut décidée sous la direction de 
H. Gingembre. Destinée dès le principe à créer en France l'industrie 
des machines à vapeur marines, représentée uniquement alors par quel- 
ques établissements sans importance (usines de M. Halette, à Arras , 
de Charen ton, près Paris, etc.)» et surtout sans connaissances spéciales 
pour cette fabrication si différente de celle des machines à terre, l'usine 
d'Indret est restée indispensable , même aujourd'hui, malgré tous les 
développements de l'industrie privée : il faut en tout temps, selon 
nous, un établissement en mesure, d'une part, de servir de régulateur 
pour les prix de fabrication, de l'autre, d'essayer sur ses machines des 
procédés nouveaux qui ne pourraient, sans inconvénient, être deman- 
dés à des constructeurs responsables du bon fonctionnement et du ren- 
dement de leurs appareils. Pour en revenir au bateau à vapeur de 
H. Hubert, au Sphinx, il fut mis à l'eau le 3 août 1829, et réalisa une 
vitesse de Q'^k en calme. 

Cette vitesse était bien suffisante pour atteindre les navires de com- 
merce, les paquebots S et il est hors de doute que l'idée d'employer 
les bateaux à vapeur pour la guerre de course, idée qui, nous le répé- 
tons, ne se trouve dans aucun des mémoires de cette époque, serait 
venue à bien des officiers si la consommation de charbon avait pu être 
réduite de manière à assurer à ces navires une distance franchissable 
suffisante, à leur donner un cercle d'action convenable ; mais il ne fal- 
lait guère songer à expédier au loin des navires à vapeur, car, à cette 
époque de création de la nouvelle flotte , l'incurie des mécaniciens 
n'avait d'égale que l'ignorance de certains commandants. C'est alors 
qu'on voyait le capitaine d'un aviso du Sénégal obliger son mécanicien 
à pousser les feux avec la même activité, qu'on fût stoppé ou non, et 
ce même mécanicien oublier pendant près de deux ans de nettoyer les 
conduits de fumée; c'est alors qu'on voyait embarquer à Toulon, 
comme mécanicien chef, sur un bateau qu*ou avait acheté au com- 
merce, au Havre, un mécanicien qui ne put réussir à mettre la machine 
en mouvement K 

i En 1819, le premier voyage d'an paqaebot transatlantiqae, le SavawMh, 
dora 26 joars, dont 18 de marche à la vapeur et 8 de marche à la voile. 
* Rapporu de M. le baron RoUaad, inspeeteor général du géoie maritime; 1S29.' 



— 18 — 

Corvettes de 220 chevaux ; le Véloce. — En raison de leurs pe- 
tites dimensions, les bâtiments à roues de 160 ne pouvaient être con- 
sidérés comme des navires de guerre. Les Anglais avaient progressé 
rapidement dans cette voie, et, pour ne pas rester plus longtemps en 
arrière, on décida, dès 1836, de demander à M. Hubert les plans d'un 
bâtiment dé 220 chevaux. Ce navire, le Véloce ^ mis à Teau le 
12 mars 1838, réalisa en charge une vitesse de 8 nœuds. Ce 
qu'on pouvait reprocher à cette époque à nos bateaux à vapeur, 
c'était leur poids de coque, très-élevé comparativement à celui des na- 
vires anglais. Malgré cet inconvénient, dont la conséquence fut d'ailleurs 
la durée si longue des coques de ces bâtiments, les 220 étaient de 
véritables navires de guerre par leurs dimensions, leurs échantillons, 
leur artillerie ; conmie leurs devanciers, ils étaient, en raison des dan- 
gers que couraient les roues, obligés de combattre surtout en pointe ; 
mais s'il était possible, en présence d'un navire à voiles, de choisir sa 
position , il n'en était pas de même vis-à-vis de deux bâtiments à 
voiles qu'on pourrait rencontrer naviguant de conserve ou d'un autre 
navire. Dans ce cas, il fallait prêter le côté : d'où naissait la nécessité 
d'armer non-seulement les extrémités, mais encore les flancs^ ; l'arme- 
ment des 220 fut fixé à k canons de 30 et 3 canons de 80. 

Progrès de la navigation transatlantique. — A cette époque, les 
paquebots transatlantiques, dont il est indispensable de suivre les 
progrès parallèlement à ceux de la flotte destinée à les atteindre, com- 
mencèrent un service régulier: c'est de 1839 que date le premier 
traité de navigation passé avec la Compagnie Cunard pour des pa- 
quebots réalisant une vitesse de 8 nœuds ; c'est la même année que 
Ton commença, en France, à construire les premières frégates à roues 
de 450 chevaux (Asmodéey Gomer) ; sur des plans peu différents, on 
mit ensuite en chantier nos premiers paquebots transatlantiques 
{AlbatroSj Cacique, etc.), mais quand ils furent terminés, la navigation 
à vapeur avait fait de grands progrès, et la Compagnie Cunard comp- 



« Voir, & ce sujet, le rapport de M. Tinspectear général Gros, alors ingénieur 
de la marine à Rochefort, en date dn 10 mai 1844. A cette époque (le temps 
passe, mais les habitudes restent), on se plaignait que les millions dépensés pour 
notre marine à vapeur l'avaient été en pure perte ; sans prétendre qu'il n'y avait 
rien de mieux à faire que ce qui avait été fait, M. Gros constate dans ce remar- 
quable travail les résultats obtenus et propose différentes mesures de nature à 
réaliser de nouveau progrès. 



taiidéjà des paquebots de 659 tbennx. Ausâ, oês nfvires peu réonb, 
très-lourds de coque et de machioe, ne répondîrenMis nullement auK 
exigences du service projeté, et il fallut les classer dans les rangs de 
la flotte de guerre, où ils rendirent de très-réels services comme fré- 
gates de transport et même de combat Comme navires de combat, les 
frégates k roues de 450 chevaux devaient porter, dans les prévisions, 
22 canons de 80 et de 80, le Vauban et le De$carte$^ de 5b0 chevaux, 
30 canons de ces mêmes calibres ; mais il fallut plus tard réduire con- 
sidérablement cette artillerie, qu*on fixa à 16 pièces, dont 8 de 30 et 
8 de 80.- Cétaît encore un armement formidable, et Ton considérait ces 
navires oommade véritables engins de combat, quand parut une bro- 
chure qui eut un grand ret^tissement, examinant sans conclure les 
conditions d'armement des divers navires et demandant quel serait le 
résultat d'un combat entre un vaisseau de ligne surpris en calme el 
trois ou quatre frégates manœuvrées avec intelligence et résolution. 
Nul ne répondit ; toutefois cette question, ainsi posée, souleva des 
doutes très-sérieux sur Tefficacité de l'armement des frégates : Tâé- 
vation de leurs machines et de leurs chaudières les rendait facilement 
accessibles aux boulets ; d'autre part, la précaution de placer des soutes 
à charbon transversales à l'avant et à l'arrière des machines et de ne 
présenter, dans les combats, que l'avant ou l'arrière, devenait sans 
effet quand le charbon était consommé. Aussi la question s'imposa 
aux préoccupations du gouvernement, et une grande commission fut 
appelée, sous la présidence du ministre de la marine lui-même, à or- 
ganiser la marine à vapeur (1845). Le sujet était d'un intérêt double, 
car s'il s'agissait, d'une part, de fixer l'organisation de la flotte pour 
laquelle on allait demander aux Chambres un crëdit considérable, de 
l'autre, il était nécessaire d'utiliser aussi bien que possible les 62 na- 
vires k vapeur que nous possédions alors (7 frégates de 540 à 450 che- 
vaux — 16 corvettes de 320 à 220 chevaux — 26 bricks de 160 che- 
vaux — 13 bâtiments légers). L'Angleterre, à la même époque, 
comptait 102 navires à vapeur. 

Enquête de 1844 sur l'organisation de la marine à Tapeur. 
— Commission de 1845. — Programme de la flotte. — Avant 
de soumettre les différentes questions à l'étude de la commission cen- 
trale réunie à Paris, un questionnaire avait été envoyé aux différents 
ports le 20 octobre 1843 et des commissions locales, dont la compo- 
sition atteste l'importance attachée à cette étude, adressèrent à ce 
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sujet des rapporta dont rexamcn offre un bien vif intérêt^ car sHIs in-» 
diquent la situation .exacte des idées à cette époque, ils montrent que 
les divers rapporteurs: MM. Reech, Dupùy deLAme; Sabattier, etc., 
prévoyaient déjà en grande partie les progrès à réaliser et la voie dans 
laquelle on devait les chercher. Les opinions étaient cq)eBdant très- 
partagées : alors que pour le service de guerre et de navigation loin* 
taine les ports de Brest, Lorient et Rochefort demandaient une vitesse 
aussi considérable que possible ^, les ports de Cherbourg et de Toulon 
pensaient que les qualités des navires à voiles devaient prédominer 
dans les bâtiments à vapeur destinés à une navigation Icnntaine. La 
commission de Toulon proposait de laisser anx types de navires à 
voiles existants toute leur force en artillerie et en mâture et de 
ne placer à bord qu'une machine capable de faire atteindre une 
vitesse de & à 5 nœuds en calme. La question ainsi préparée fut 
soumise à une sous-commission présidée par H. le vice-amiral Prian 
de Joinville, chargée de l'organisation de la flotte à créer, des 
principes auxquels devaient satisfaire à l'avenir les éléments con-^ 
stitutifs de la flotte à vapeur, pendant qu'une autre sous-commission, 
présidée par M. le vice-amiral Hugoui s'occupait du matériel exis- 
tant et des améliorations à lui apporter. M. le directeur des construc^ 
tiens navales Mimerel fut chargé du rapport général ; nous repro- 
duisons in extenso quelques passages de son rapport^ en raison de* 
l'importance qu'eurent à cette époque les travaux de la grande com- 
mission et de l'influence qu'ils exercèrent pendant un certain temps 
sur notre marine : c Si les bâtiments à vapeur doivent aider merveilr- 
€ leusement au succès des opérations sur des points à proximité de 
« nos côtes ayant souvent pour but un débarquement de troupes, il 



« 1 Tons les bâtiments à vapeur, disait la commission de Rochefort, paraissent 
« propres à faire la guerre comme croiseurs ; les m&ts et les voiles ne leur sont 
« donnés que pour le cas où Tappareil moteur aurait une avarie ; pour la course, 
« il faut des bâtiments à grande vitesse et munis d'un armement peu pesant ; 
a on emploiera les bâtiments de 2â0 et au-dessous aux croisières les plus rap* 
c prochées ; la course à navigation lointaine doit ôtre réservée exclusivement 
« aux bâtiments de 450 et au-dessus. » Lorient demandait des frégates de ÎO et 
16 canons, des corvettes â batterie barbette de 8 canons filant les unes et les 
autres de 10 â 12 nœuds avec un approvisionnement de charbon de 14 à 16 jours 
pour les frégates, de 10 â 12 jours pour les corvettes; c'étaient de véritables na- 
vires de croisière. La commission de Brest admettait comme principe, comjve 
point de départ de ces propositions, que la vitesse est la principale force du na- 
vire à vj^ein 
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c n'en est pas de même des opérations rentrant dans les conditions du 
« système suivi jusqu'ici sur mer, consistant en croisières à grande 
c distance ou destinées à agir contre les possessions lointaines de Ten- 

« nemi Le manque de lieux de ravitaillement où nous puis- 

c sions trouver des dépôts de combustible ferait un devoir de les confier 
c exclusivement aux navires à voiles, mais nos vaisseaux, tels qu'ils 
c existent maintenant, courraient risque de se trouver compromis dans 
c le cas où ils auraient à se défendre contre des vapeurs habiles à 
c profiter, ccmtre eux, des circonstances de temps et de mer où ils 

c perdent la faculté d'évoluer Mais on peut leur donner les 

c moyens delà conserver toujours, et cela sans altérer en rien les autres 
c conditions de leur armement, en remplaçant par un appareil à pro- 
c pulsion sous-marine avec son combustible une partie du lest et de 

« l'approvisionnement d'eau La marine française ne devrait 

« plus employer que des bâtiments à vapeur » Ainsi, pour 

des motifs tenant surtout à notre situation géographique, à celle de 
nos colonies, les idées de la commission de Toulon avaient prévalu ; 
on se contentait de navires mixtes, à vitesse réduite, alors que la 
guerre de course, au loin comme sur nos côtes, exigeait une vitesse 
aussi grande que possible. Partant des bases de son rapport, la com- 
mission établit les programmes des diverses espèces de navires. Sen- 
tant tout le prix que l'on doit attacher à n'avoir qu'un petit nombre 
de types bien distincts pour faciliter, restreindre, et par là rendre 
moins encombrant et moins dispendieux l'approvisionnement du maté- 
riel, la commission n'admit comme vapeurs proprement dits à pro- 
pulseurs sous-marins que trois types, correspondant : l'un aux frégates 
de 380 hommes d'équipage, 28 canons, portant une machine de 
600 chevaux au moins et du poids de 1,080 tonneaux avec le combus- 
tible ; le second, aux corvettes portant une artillerie de 6 à 8 bouches 
à feu, une machine de &00 chevaux environ et armé pour combattre 
en pointe ; le troisième, aux avisos réunissant à une grande vitesse à 
la vapeur une supériorité réelle de marche à la voile. La guerre de 
course au large devait être assurée par des frégates à voiles munies 
d'un propulseur sous-marin leur imprimant une vitesse de & à 5 nœuds. 
A la suite du rapport de cette commission, les chambres votèrent, à 
l'unanimité, un crédit de 93 millions pour l'accroissement du maté- 
riel naval et l'approvisionnement général des arsenaux ; ce fut le 
gouvernement qui dut, à cette époque, contenir l'enthousiasme des 
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Chambres et poser une limite aux crédits, restreignant le matériel 
naval à ce qu'on pouvait armer avec les ressources de Tinscription 
maritime assistées d'une certaine proportion d'hommes de recrute* 
ment ^. La dotation votée en IS&ô devait être répartie en sept annui- 
tés : deux seulement furent portées au budget, et les réductions que la 
marine dut s'imposer en 1848 obligèrent à restreindre momentané- 
ment le matériel. 

Dans le programme de la flotte arrêté à cette époque, la part faite à 
la guerre de course, frégates et corvettes mixtes, était de 27 0/0 du 
nombre total des navires (50 frégates, kO corvettes) '. Il est curieux 
de comparer cette proportion à ce qu'elle a été aux différentes époques 
de notre histoire maritime. Alors qu'en 1775 les frégates et les cor- 
vettes entraient pour 36 0/0 dans l'effectif de la flotte, ce rapport 
était descendu à 28 0/0 en 1801, à 16 0/0 en 1828, pour se 
relever à 35 0/0 en 1837. Nous verrons plus tard que ce rapport 
a diminué peu à peu jusqu'à l'époque actuelle \ 

La loi de 18/16 admettait comme point de départ de la nouvelle 
flotte l'emploi de propulseurs sous-marins ; il est nécessaire de reve- 
nir un peu en arrière et de voir quels progrès avaient été peu à peu 
réalisés pour rendre ce propulseur applicable à la navigation en mer 
et pour construire des navires destinés à le recevoir. 

Emploi de Thélice dans la marine de guerre. — y avait 
peu de temps d'ailleurs que l'emploi de rhélice était entré dans la 
période des essais pratiques. En 1839, le premier vapeur à hélice, 
VArchimède, avait exécuté sa navigation autour de l'Angleterre, et, dès 
l'année suivante, le conseil des travaux de la marine, appréciant toute 
l'importance de cette découverte essentiellement française, émettait 
l'avis suivant, à propos d'une proposition de M. Sauvage tendant à 
construire des bateaux à vapeur sur un plan tout particulier, dont une 
des conceptions essentielles était l'emploi de deux hélices : < Ces essais 
(ceux de VArchimède) résoudront peut-être bientôt une question qui 



Il n'en serait plus de même aujourd'hui et ce ne seraient pas les hommes qui 
manqueraient à la marine si elle obtenait^de TAssemblée la possibUité de recon' 
stitner son matériel* 

> Voir le tableaa A indiquant aux différentes époques la situation de la flotte 
française. 

s D'après le programme de la flotte de 1873, sur un effectif de 220 navires, la 
flotte de croisière (corvettes cuirassées et croiseurs des trois classes) doit être de 
5S navires, soit U 0/0. 

UI8 CEOinURS. t 
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est d'une grande importance pour la navigation par la vapeur. On 
voit, en effet, quel avantage il y aurait, pour la marine militaire sur- 
tout, à remplacer les roues latérales par un appareil moteur entière- 
ment immergé à Tarrière. Cet appareil serait à i*abri des coups de 
Tennemi et des efforts des vagues ; il agirait toujours efficacement, 
tandis que, dans les mauvais temps, les roues latérales utilisent bien 
mal la force employée. La disparition des tambours diminuerait sensi- 
blement la résistance au vent, et les batteries seraient dégagées dans 
toute leur étendue pour le service de Fartillerie. De tels avantages 
sont de nature à fixer Tattention sur les essais entrepris en grand avec 
le système d'hélice pour la propulsion des bâtiments à vapeur. » Il 
était difficile d'exposer d'une manière plus précise les avantages du 
nouveau propulseur, si longtemps repoussé par le conseil lui-même ; 
mais, si ces idées s'affirmaient peu à peu au ministère, il n'en était 
pas de même dans les ports, où l'on persistait dans une méfiance peu 
explicable envers les idées nouvelles. C'est ainsi que dans les rapports 
établis en 18&3 pour la constitution de la flotte à vapeur, rapports que 
nous avons cités précédemment, on voit la commission de Toulon 
émettre l'opinion que les roues à aubes présentent beaucoup moins 
d'inconvénients que les hélices ; celle de Brest déclarer que les essais 
du Napoléon (le premier bateau à hélice construit en France à la 
suite des essais de YArchimède) ^ étaient loin d'être concluants; que les 
résultats des expériences faites en Angleterre avaient été trop vantés 
pour qu'ils ne pussent être accusés d'exagération ; qu'un navire à 
hélice peut, dans un échouage, être plus facilement désemparé qu'un 
navire à roues ; que l'hélice est inférieure aux roues sous le rapport 
du remorquage et sous celui des réparations dont peut avoir besoin 
un organe caché comme l'hélice. La commission centrale — adoptant 
en cela Tavis du port de Cherbourg qui avait insisté sur ces considé-* 
rations que l'hélice était à l'abri des boulets, qu'elle exigerait des ma- 
chines moins encombrantes que les appareils moteurs actuellement en 
service — fit justice de toutes ces accusations exagérées, et elle n'ad- 
mit plus, comme nous l'avons vu plus haut, que les navires à hélice 
pour entrer dans le nombre, soit des vapeurs à grande vitesse destinés 
à la navigation des côtes, soit des navires mixtes employés dans les 
stations lointaines. 

^ La Pomoni était sur chantier, mais n'était pas encore lancée' 
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La Pomone (1842). — Déjà, d'ailleurs, la marine française possé- 
dait une frégate à hélice. La Pomone avait été construite en 1842 sur 
les plans de M. Boucher; elle avait 52» de longueur, 13»30 de 
largeur et portait, avec une mâture de frégate de 46 dont on augmen- 
tait un peu l'envergure (à cause du plus grand écartement des mâts) , 
une machine de 220 chevaux. Son artillerie était composée de 36 pièces: 
8 obusiers de 80 n"" 2 et 18 canons de 30 dans la batterie, 8 obusiera 
de 30 et 2 canons de 30 sur les gaillards. Elle atteignait en calme une 
vitesse de 7 nœuds 1/2 à la vapeur ; en s'aidant de ses voiles, elle 
réalisait 10 nœuds 1/2 ; enfin, à la voile seule, grand largue, elle 
atteignait près de 12 nœuds : elle satisfaisait donc aux conditions de 
vitesse qu'on pouvait exiger d'un navire mixte. Son approvisionnement 
de charbon^ fixé à 400 tonneaux, lui assurait près de huit jours de 
chauffe, soit une distance franchissable d'environ 1,600 milles. Ce 
n'était pas assez pour un croiseur, et il faut faire un nouveau pas pour 
arriver au navire de croisière proprement dit. 

Projet de croiseur de M. Gervaize (1844). — Ce nouveau pas» 
nous le voyons fait en 184/i dans un projet de M. l'inspecteur général 
Gervaize, alors ingénieur de la marine à Brest. Un programme avait 
été adressé aux différents ports demandant des projets de navire à 
roues de 320 chevaux ; M. Gervaize y répondit en démontrant que, 
pour le but auquel étaient destinés ces navires, il fallait nécessaire- 
QLent recourir à l'hélice comme propulseur, et qu'on pouvait atteindre 
une vitesse de 12 nœuds 1/2 à 13 nœuds en apportant aux machines 
un certain nombre de modifications de nature à réduire leur poids et la 
consommation de combustible ; il montrait toute l'importance qu*il y 
avait à mettre les machines et les chaudières au-dessous de la flottai- 
son et à les protéger, en outre, par les soutes à charbon, contre les 
projectiles parvenant à traverser la muraille latérale. La corvette pro- 
jetée avait 54™ de longueur et un tirant d*eau de 4°'35 ; elle déplaçait 
1,190 tonnes; elle portait une forte voilure, et la machine était calculée 
à raison de 10 chevaux par mètre carré de la surface immergée du 
maître-couple, ce qui, par suite des formes très-fines du navire, aurait 
très-probablement permis de réaliser, sans mécompte, la vitesse pro- 
mise. Nous n'avons trouvé aucune trace des motifs qui ont pu faire 
repousser ce premier projet de croiseur à grande vitesse. 

Peu de temps après, on construisit VIsly qui, en raison surtout de 
sa machine trop compliquée, ne donna jamais des résultats bien satia- 
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faisants. En même temps qu'on décidait sa mise en chantier, le minis- 
tère demandait aux pot ts des projets de frégates à vapeur de premier 
rang, de 50 canons, pouvant, sans le secours de leurs machines, mar- 
cher aussi bien que les meilleures frégates à voiles de second rang et, 
avec un appareil à hélice, atteindre une marche de il nœuds au 
moins. Le point de départ de ce programme paraissait être de trans- 
former les frégates à voiles en frégates à hélice, en consacrant à Tap- 
pareil et au combustible le poids de 3 mois d'eau, 4 mois de vivres 
et de rechange^ et d'une partie du lest ^ Ce programme peut être cité 
comme un exemple de la difficulté avec laquelle on s'écartait des types 
existants, dont les bonnes qualités avaient été maintes fois reconnues. 
Le conseil des travaux reconnaissait que la condition des meilleures 
qualités possibles à la voile ne se concilierait peut-être pas avec une 
vitesse à la vapeur de 11 nœuds ; mais, fidèle aux principes de la com- 
mission de 1844 et faisant passer en première ligne les qualités de 
voilier, il parlait de la frégate à voiles de premier rang, bien connue 
pour ses bonnes qualités à la mer {Didon^ Belle-Poule y etc.), puis, 
diminuant autant que possible sur chacun des éléments du devis des 
poids, il réalisait une économie de 700 tonneaux environ, grâce à 
laquelle il espérait placer à bord une machine donnant une vitesse de 
10 nœuds à 10 nœuds 1/2 et un approvisionnement de quatre jours de 
chauffe. Le remplacement de la mâture réglementaire par celle d'une 
frégate de deuxième rang avait donné d'excellents résultats sur Vlphû 
génie; on l'appliqua aux frégates projetées, dont on compléta le pro- 
gramme en augmentant un peu le calibre des pièces, tout en diminuant 
leur nombre, supprimant complètement les caronades et fixant les 
vivres, Peau, etc., comme nous l'avons indiqué plus haut. Ce pro- 
gramme, en raison des événements, demeura non avenu, et ce fut 
seulement en 1852 que la question des frégates à grande vitesse fut 
posée en France d'une manière bien nette. 
Expériences du Pélican. — Le Phlégéton. — Dans Tinter- 



i Noas citerons pour mémoire, à cette époque, nn projet de frégate à grand* 
vitesse de M. Sabattîer, dans lequel cet ingénieur proposait de diminuer l'artillerie 
de VIsly en reportant le poids sur sa puissance motrice ; cette frégate, de 70 mètres 
de longueur, 6 mètres de tirant d'eau, 3,000 tonneaux de déplacement, devait 
porter S5 canons et plus de voilure que VIsly, Ce projet ne put être adopté, en 
raison des conditions toutes nouvelles dans lesquelles était conçu l'appareil 
meteor. 
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valle, deux faits importants s'étaient passés : en premier lieu, les 
expériences du Pélican en 1847-1848-1849 ; jusqu'alors la possibilité 
d'employer Thélice à la navigation ressortait clairement de divers 
essais, soit en France, soit à l'étranger ; mais les expériences n'avaient 
jeté sur la question que des lumières incomplètes, peu propres à 
guider les applications futures, quand les travaux de MM. MoU et 
Bourgois permirent de déterminer scientifiquement tous les éléments 
des nouveaux propulseurs et d'obtenir en France des résultats que 
Ton ne put obtenir dans les marines étrangères, où Ton s'est quelque* 
fois adressé à nos ingénieurs pour déterminer les éléments des hé- 
lices. Nous citerons en second lieu la mise en chantier des première» 
corvettes à grande vitesse du type Phlégéton, sur les plans de M. le 
directeur Mangin, alors ingénieur à Cherbourg. Le déplacement de ces 
navires fut de 1,820 tonneaux ; ils atteignirent aux essais une vitesse 
de plus de 11 nœuds avec un appareil de 400 chevaux ; ce furent 
d'excellents navires de mer qui, jusqu'aux derniers progrès de la 
guerre maritime, tinrent une place très-honorable au milieu des dif- 
férentes marines étrangères. Leur armement, fixé à 10 canons de 30, 
leur assurait à cette époque, sinon une supériorité, du moins l'égalité 
avec les navires similaires de la marine anglaise. La vitesse pour les 
croiseurs, à cette époque où l'on n'avait pas à poursuivre des paque- 
bots très-rapides, et où d'ailleurs l'on pouvait encore compter sur 
l'initiative privée pour assurer les nécessités de la guerre de course, n'é- 
tait pas considérée comme devant atteindre un chiffre très-élevé. Beau- 
coup d'officiers, de ceux dont l'opinion avait un grand poids dans la 
marine, admettaient comme suffisante une vitesse de 8 nœuds ^. 

Les corvettes du type Phlégéton avaient toute leur artillerie sur les 
gaillards; cette disposition fut vivement critiquée, et l'on retrouve dans 
les rapports de cette époque de nombreuses traces de cette préoccu- 
pation. On pensait qu'il était préférable de construire des corvettes à 
batterie fortement armées, se rapprochant du type Cuvier^ Infernal^ 
auquel elles devaient d'ailleurs se substituer, corvettes dont l'utilité 



1 Dans sa déposition devant la commission d'enquête parlementaire de 1851, 
M. l'amiral de Montaignac demandait qu'en dehors des vaisseaux composant la 
flotte de combat notre puissance navale comprit des frégates ayant 5 nœuds % de 
vitesse, des corvettes-canonnières de 10 pièces filant 12 nœuds, des corvettes de 
croisière de même force filant 8 nœuds, des avisos-éclaireurs de 15 nœuds, 
des avisos rapides de 12 nœuds, enfin des avisos de croisière de 8 nœuds. 
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serait plus réelle que celle d'un grand aviso, et dont la force militaire 
serait mieux en rapport avec la dépense de construction du navire et 
de l'appareil. En fixant la vitesse à 10 nœuds, l'approvisionnemenl 
de charbon à 10 jours, l'armement à 16 bouches à feu de gros calibre, 
les vivres à deux mois, le conseil des travaux espérait qu'on pourrait 
réaliser ces conditions avec un navire de 1,8^0 tonneaux environ^ 
chiffre inférieur aux 2,025 tonneaux du type Infernal de M. Hubert.. 

Ce programme, un peu modifié, fut suivi pour la construction du 
d^Assas et du Duchayla. 

Projets de frégates à vapeur, Tlmpératrice Eugénie. — Le 
programme des frégates à vapeur de premier rang, dressé le 10 sep- 
tembre 1852, donna lieu à de nombreuses études, et quatorze projeta 
furent soumis le 19 mars 1853 à l'examen du conseil des travaux. Ces 
frégates devaient avoir la plus grande vitesse réalisable, être munies 
de Tartillerie la plus puissante, capables de recevoir 10 à 12 jours 
au moins de combustible et des approvisionnements suffisants pour de 
longues campagnes. Deux courants d'idées tout à fait différents in- 
spirèrent les auteurs des projets. Les deux grands ports de Brest et 
de Toulon avaient oonservé les principes qui avaient dicté leurs 
réponses à l'enquête de IS&S. A Brest, on recherchait surtout la 
condition de vitesse, on adoptait des formes aiguës pour les extré- 
mités, en motivant le choix de ces formes par les vitesses obtenues 
j>ar les grands transatlantiques anglais. Pour arriver à des déplace-» 
ments de 4>000 tonneaux et au-dessus, on dépassait la longueur de 
80 mètres. De ces derniers projets, le conseil signala particulièrement 
celui de M. Gervaize ; mais, bien qu'il présentât plus de puissance 
offensive (1 canons de plus dans la batterie), une supériorité de vi- 
tesse de 3/4 de nœud environ (due à une puissance de 13^^7 par 
mètre carré du mattre-coupleaulieu de 11 chevaux et 11 chevaux 1/2)| 
enfin 1 1 jours et demi de chauffe au lieu de dix jours, la préférence fut 
donnée à deux projets du port de Toulon dressés dans un ordre d'idées 
tout différent. Les ingénieurs avaient adopté des degrés d'acuité beau- 
coup plus modérés, bien qu'en général supérieurs à ceux des frégates à 
voiles ; ils parvenaient par suite à remplir les conditions du programme 
avec des dimensions inférieures et des déplacements qui n'excédaient pas 
i,000 tonneaux. On n'était point encore habitué aux navires de grande 
tongueur ; on craignait qu'il n'en résultât des difficultés sérieuses d'é- 
volution ; en outre, on était un peu effrayé de l'idée de dépenser 
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3,500,000 francs pour une frégate, alors qu'on espérait obtenir celle 
de Toulon pour 2,800,000 francs, et le conseil des travaux proposa 
au ministre les deux projets de MM. Dupuy de Lôme et Allix. C'est sur 
les plans du premier de ces ingénieurs que l'on construisit, Tannée 
suivante, les cinq frégates type Impératrice Eugénie^ et sur ceux de 
M. AUixla Souveraine. Le déplacement de ces navires atteignait en 
moyenne 3,800 tonneaux; ils réalisèrent aux essais des vitesses de 
plus de 12 nœuds, mais leurs qualités nautiques laissèrent à dé- 
sirer, et la rapidité avec laquelle on avait été obligé de les construire 
fut cause qu'ils ne purent rendre de longs services. 

Nos voisins d'outre-Manche avaient mené parallèlement à nous les 
travaux de leurs frégates et de leurs corvettes à vapeur, et la fin de 
la guerre de Crimée les trouva dans une situation meilleure que la 
nôtre ; ils possédaient, tant à flot qu'en chantier^ 13 frégates à hélice 
et 1 i corvettes ; les grandes frégates (type Impérieuse) portaient 
51 canons et 260 tonneaux de combustible avec un déplacement de 
2,357 tonneaux; leurs machines de 360 chevaux leur assuraient des vir 
tesses de 10 nœuds. Les frégates de seconde classe, portant 30 canons, 
ne dépassaient pas la vitesse de 9 nœuds. De notre côté, nous comp- 
tions à flot la Pomone et 10 corvettes, et en chantier 6 frégates et 
une corvette. 

C'est dans ces conditions que nous trouva le traité de Paris ; il 
ferme la première période de l'historique des croiseurs à vapeur ; 
quoique tous les navires de cette époque aient maintenant disparu 
des rangs de la flotte active, nous avons cru nécessaire de donner 
quelques détails sur cette période, pour montrer les difficultés avec 
lesquelles s'établissent parfois, en marine, les idées nouvelles et les 
hésitations par lesquelles on a dû passer avant de constituer des types 
de croiseurs proprement dits. 
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Programme de la flotte française en 1857. — Corvettes Cotmao et Dupleix, — Pro- 
jets de croiseurs rapides. — Marine américaine, Colorado^ Niagara, — Les pa» 
qnebots en iS60. •— La Vénus. — Les frégates anglaises Dorù, Orlando, etc. 
— Protnramme de frégates de croisière (1858). — Guerre de la sécession. — 
Les hlockadê'vunners, — Le Keartarge, — Le Suinter. — La Florida, — L'Ala^ 
hama. — Les corvettes rapides type Wampanoag, — VInfemei et le Sané, 

Programme de la flotte (23 novembre 1857).— Le matériel delà 
marine française avait reçu^ dès l'année 18549 par suite des exigences 
de la guerre de Crimée, une dotation plus considérable que celle que 
le budget restreint de la marine avait forcé jusque-là de lui assigner ; 
aussi le ministre jugea-t-il nécessaire d'appeler une commission 
à étudier les nouvelles bases d'organisation de la flotte, et c'est 
d'après les travaux de cette commission que M. l'amiral Hamelin 
adressa à l'Empereur, le 8 janvier 1857, un rapport arrêtant les bases 
de la flotte de combat. Ce projet, adopté le 23 novembre 1857, com- 
prenait, à côté de 40 vaisseaux de ligne, 20 frégates (6 grandes* 
U petites), 30 corvettes et 60 avisos; c'est ce programme qui, avec 
les modifications apportées dans la flotte de combat par Tintroduction 
de la cuirasse, a servi pendant treize ans pour l'établissement de nos 
budgets et la création successive de notre matériel. La part faite à la 
guerre de course, aux stations lointaines, était considérable : 80 na- 
vires, en comprenant dans ce nombre 30 avisos de l'* classe, c'était là 
une. force suffisante pour immobiliser en cas de guerre les marines 
marchandes les plus puissantes et les mieux défendues. 

Les programmes sur lesquels devaient se constituer les différents 
types de ce nouveau matériel avaient été arrêtés par le conseil des 
travaux. Pour les corvettes, on adopta comme point de départ le type 
Phlégéton^ en l'allongeant un peu et en augmentant son artillerie qui 
fut fixée à 6 obusiers de 22 % n* 1 et 8 canons de 30 nM ; l'approvi- 
sionnement de charbon était porté de 255 à 320 tonneaux, ce qui cor- 
respondait à une distance franchissable d'environ /i,000 milles à 
10 nœuds ; on admettait 12 nœuds comme vitesse maximum. En fait, 
si on laisse de côté les objections qui s*attacbent à l'emploi d'une ar- 



tillerie un peu trop puissante comme calibre pour des navires de 
course, on doit considérer ce programme de corvettes comme ré* 
pondant d'une manière complète, à cette époque, aux exigences de 
la guerre de croisière. 

Conrettes Cosmao et Dupleiz.— Les projets dressés en exécution 
de ce programme furent examinés le 9 juillet 1 856 et le conseil proposa 
l'adoption de ceux de MU. Vésignié et Courbebaisse; après quelques 
remaniements, on mit en chantier le Cos^nao et le Dupldx, corvettes 
de 1,800 tonneaux de déplacement environ, présentant sur leurs de- 
vancières du type Phlégéton les avantages qu*on avait pu leur assurer 
au prix d'une augmentation de 500 tonneaux de déplacement, c'est-à- 
dire de 3 à 400,000 francs de dépense. Peu à peu on était obligé de 
s'élever dans Téchelle des grandeurs des navires, et les nouvelles cor-* 
vettes arrivaient bientôt à atteindre et à dépasser le déplacement et le 
prix des anciennes frégates. 

Quant aux frégates de deuxième rang, dont le programme avait été 
arrêté le 20 novembre 1855 et se rapprochait autant que possible du 
type de Ylsly ^, le plan adopté fut celui de M. Guesnet; mais on pré- 
féra ne pas construire de frégates neuves de cette dimension, et l'on 
chercha, imitant ce que les Anglais faisaient à cette époque pour la 
plus grande partie de leur matériel, à utiliser nos anciennes frégates à 
voiles en les allongeant et en leur donnant un moteur auxiliaire. C'est 
ainsi que VAstrée, la MagidennCy leiJunon, la Thémis et même, parmi 
les frégates de 1'* classe, la Sémiramis et la Pallas, furent successive- 
ment transformées et fournirent pendant un certain temps les éléments 
les plus essentiels de nos divisions et de nos stations navales. 

Projet de croiseur rapide de M. Silvestre du Perron (no- 
vembre 4855). — Le programme de la flotte nouvelle était arrêté 

i Lors de rélaboration de ce programme, on s'était proposé, en sacrifiant la 
vitesse des frégates de premier rang, d'augmenter lenr puissance militaire rela- 
tive, d'étendre leur cercle d'action en augmentant les vivres, enfin de leur per- 
mettre dans certains cas, gtâce à un tirant d'eau réduit, d'a'pprocher la terre de 
plus près. Le conseil des travaux pensa qu'il était impossible de réduire la vi- 
tesse au-dessous de ll^^ 1/â, pour pouvoir faire naviguer les frégates de conserve 
avec les vaisseaux transformés de 650 et leur assurer une supériorité de vitesse 
sur les frégates anglaises Imperiout, Arrogant^ On fixa le déplacement à 2,700 
ou 2,800 tonneaux, le tirant d'eau JR maximum à 51^ 90, TartiUerie à 26 canons de 
30 n* 1 et 6 obusiers de 22% n» 1 en batterie, 2 canons de 30 n» 1 , 6 canons 
de 30 n* 3 sur les gaîDaids. Â cette occasion, le conseil insista sur la nécessité 
d'anner le plus tôt possible not navires de combat avec de l'artillerie rayée. 



d'une BMaiëre complfete, méoie dans ses délailt; fl ne oompronatt pas 
de navire d'une vitesse considérable destiné uniqoement à la ocmne. 
On avait voulu, suivant en oda le courant d'idées régnant non-seule- 
ment chez nous, mais encore en Angleterre et en Amérique, avoir 
avant tout des navires de station pouvant combattre d'une manière 
effective, et portant par suite une artillerie considérable, non-seule- 
ment comme nombre, mais encore comme calibre. Aussi ne faut-il 
pas s'étonner de voir rq)Ousser à cette époque (13 novembre 1855) ^ 
un projet de croiseur rapide de M. Silvestre du Perron, ingénieur 
de la marine. Cet officier du génie maritime proposa un navire très- 
léger, peu chargé d'artillerie, marchant bien à la voile et à la vapeur, 
dans lequel tout aurait été sacrifié au desideratum d'une vitesse 
de 13 nœuds, pour pouvoir à volonté atteindre ou éviter l'ennemi. 
En temps de paix, ces navires auraient été employés au com- 
mandement des stations; en temps de guerre^ se répandant sur 
toutes les mers du globe, ils auraient fait la course ou auraient 
pu, au besoin, prêter leur concours à un transport de troupes très- 
rajHde sur un point des côtes ennemies. Pour ces diverses raisons, 
ils devaient avoir un grand approvisionnement de charbon (8 jours 
à toute vitesse) et un déplacement en même temps que des capa- 
dtés de cale suffisants pour recevoir un excédant de chargement, 
tmt des passagers militaires, soit des prises en marchandises et en 
prisonniers. M. du Perron proposait en outre un système de construc- 
tion particulier : c'était une membrure en fer, avec double bordé en 
bois, sans vaigrage. La vitesse de i2 *" 5 à 13 nœuds fut jugée insuffi- 
sante pour un croiseur. Le conseil des travaux repoussa d'ailleurs ce. 
projet, en se basant sur ce que le progranmie général de la flotte était 
arrêté en principe et qu*on ne trouvait dans cette étude que des idées 
nouvelles, sans doute, mais d'une réalisation douteuse. 

Marine américaine, Colorado, Niagara, Iroquois.— Les travaux 
entrepris en France et en Angleterre sur les navires à hélice à grande 
vitesse avaient attiré l'attention du gouvernement des États-Unis, et, 
ne voulant pas faire de vaisseaux, fl se préoccupa de construire des 
firégates qui fussent, vis-à-vis des grandes frégates européouies, dans 
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b même sitaation que les frégates de 1812 THhk-vis de leur» similaires 
anglais; mais cette fois la réussite ne fut pas aussi complète. Dès 1855 
la marine américaine entreprit la construction des frégates Colorado, 
MerrimaCy etc., sur lesquelles on chercha à réunir une force offensive 
et défensive considérable. Les murailles avaient Tépaisseur de celles 
de nos vaisseaux» Tartillerie se composait de U obusiers de viii pou- 
ces, 2& de IX pouces et 2 de x pouces ; mais ces qualités étaient ac* 
quises au prix d'une longueur de près de 80™, d'un tirant d*eau 
moyen de 7 "^ 30 et d'un déplacement de 4*600 à /i,700 tonneaux; la 
vitesse à la vapeur n'atteignait pas 9 '^ 5. Se préoccupant avant tout de 
la question de ravitaillement, plus importante pour eux que pour les au- 
U'es marines, les Américains chargeaient leurs frégates de 600 tonneaux 
de charbon, espérant qu'à une vitesse de 8"^ 5 ils auraient ainsi une 
distance franchissable de 2,400 milles environ ; ils leur donnaient, de 
plus, une forte voilure, dépassant en surface 30 fois la surface plongée 
du mattre-couple. Deux ans après, ils augmentaient encore les di- 
mensions de leurs frégates en construisant le Niagarûy sur les plans 
du célèbre ingénieur Georges Steers ; cette fois ils atteignaient la 
longueur de 94°" et un déplacement de 5,475 tonneaux ; l'artillerie 
n'était plus que de 12 pièces, mais du calibre de xi pouces, de na- 
ture à dominer à cette époque le feu de toutes les pièces d'artillerie 
ea service à bord. Malgré des formes extrêmement aiguës à l'avant, le 
Niagara ne put atteindre la vitesse de 12 nœuds pour laquelle il avait 
été construit. 

Au rang immédiatement inférieur de l'échelle des navires, parmi 
les corvettes, on pouvait constater Tapplication du même principe, 
la construction de navires puissamment armés, atteignant ou pIutAt 
devant atteindre une grande vitesse, ceci naturellement grâce à 
un déplacement considérable. Vlroquois^ corvette de 400 chevaux, 
portait 2 obusiers de xi pouces à pivot et 4 canons de 32 ; sa vitesse 
était donnée comme atteignant 13 nœuds, mais il y avait là une exa- 
gération manifeste, car on vit, quelques années après, VIroquois et 
les autres navires du même type échouer complètement dès qu'il fal« 
lut lutter de vitesse avec les coureurs de blocus confédérés. Les qualités 
nautiques de ces navires laissaient d'ailleurs beaucoup à désirer ; en 
1860, en rade de Naples, mouillé à côté de l'escadre française, VIro- 
quois avait des roulis très-prononcés, alors que les avisos français 
eux-mêmes résistaidnit à l'effet de la boule. 
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Let paquebots en 1860. — Les compagnies de navigation avaient 
progressé pendant ce temps, et, dès 1860, nous voyons successive-* 
ment le Poanah, de la compagnie péninsulaire, réaliser 13*^54 sur le 
mille mesuré ; — le Lima, paquebot à roues, 13 nœuds; — leSharir 
nofij la SeinCt de la compagnie des Indes orientales, !& nœuds ; — 
enfin, le Connaughty paquebot d*Écosse, un peu plus de 18 nœuds *. 
Ce n*était pas seulement, il faut le remarquer, dans des expériences à 
outrance qu'on réalisait des vitesses aussi considérables; en 1856, le 
Persia obtenait pendant toute une traversée une moyenne de 12° 31; 
— le YanderbiU, en 1857, celle de 13° 10; - le Connaught^ pendant 
tout un semestre entier, exécuta ses traversées régulières avec une 
moyenne de 15° 45. Vis-à-vis de navires aussi rapides, les frégates 
type Impératrice, en France, Mersey^ en Angleterre, Niagara, en 
Amérique, les corvettes tCosmao, Cadmus et Iroquois ne suffisaient 
plus, il fallait des navires plus rapides ^ ; la guerre de la sécession 
leur donna naissance ; mais, avant de les décrire, nous devons citer 
quelques types introduits à cette époque dans notre marine ou dans la 
marine anglaise. 

La Vénus. -- Les grandes frégates présentaient pour le service des 
stations lointaines l'inconvénient d'exiger des équipages très-nom- 
breux :on chercha, en 1860, à réaliser le type de la frégate de 
deuxième classe prévu dans l'organisation de la flotte, et du concours 
ouvert à ce sujet résulta la mise en chantier des frégates Vénus et 



i Le Connaught, malgré sa très-grande vitesse oa plutôt à cause de cette très- 
grande vitesse, utilisait assez mal sa puissance motrice ; avec 4,751 chevaux 
réalisés et une surface de mattre-conple de 30»s4710, c'est-à-dire 156 chevaux par 
mètre carré de la surface immergée, il atteignait seulement IS^^OT ; le coefficient 
d'utilisation M n'était que de 3,34, chiffre en réalité très-faible. Ce navire soule- 
vait à Tavant une onde très-volumineuse, en sorte que la résistance mesurée 
d'après le tirant d'eau ne peut plus donner aucune indication exacte. Quel que 
fût l'état de la mer, le Connaught partait à heure fixe et, pénétrant dans la lame, 
la divisant avec son avant aigu, il n'éprouvait qu'un retard insignifiant alors que 
les navires ordinaires étaient dans l'impossibilité de traverser le canal. (Rapport 
de MM . Sabattier et de Fréminville sur l'exposition universelle de 1862.) 

* La poursuite des paquebots présente, même actuellement, la plus grande dif- 
ficulté ; sortant des ports neutres, la nuit, sans feux, longeant la côte pendant 
plusieurs heures, ils se dérobent bientôt aux atteintes des croiseurs. C'est ainsi 
que, pendant la dernière guerre, un de nos plus rapides avisos, le Talisman, qui 
avait réalisé 13»38 aux ess^s et soutenait 11 nœuds «n service courant, ne pou- 
vait atteindre les paquebots allemands, partant de la Havane avec des vitesses 
de 13 et môme 14 nœuds, et soutenant cette allure peadant plusieurs heures. 
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Minerve, sur les plans de M. ringénieur Desfontaines, portant 22 ca- 
nons rayés de 30, dont U sur les gaillards, approvisionnés à 110 coups 
par pièce, réalisant une vitesse de 12 nœuds, et pouvant, grâce à un 
approvisionnement de il\0 tonneaux de charbon (calculé dans le 
programme à raison de 800 kilogrammes par cheval nominal), franchir 
avec une vitesse de 10 nœuds une distance de 2,430 milles ; ces petites 
frégates étaient destinées à porter les pavillons de commandants de 
station. On pouvait leur adresser, ou plutôt adresser à leur titre de 
frégates, le reproche que formula à cette époque M. l'amiral Penaud, 
de se trouver dans des conditions presque identiques, comme arme- 
ment, avec les corvettes anglaises de 21 canons^, mais il faut r&- 
remarquer que, sur les navires actuels, si la vitesse et la distance fran* 
chissable ont une importance considérable, il ne faut plus, comme 
auU'efois, prendre pour critérium de la force d'un navire la puissance 
de son artillerie. Ce terme de comparaison manque complètement, et 
à mesure qu'on s*éiève, pour des navires destinés au même but, dans 
réchelle des grandeurs, le poids d'artillerie par tonneau de déplace- 
ment, la part faite à la puissance offensive diminue d'une manière 
sensible. En réalité, les petites frégates type Vénus ont rendu et ren- 
dent encore d'excellents services ; on ne peut leur reprocher que la 
grande légèreté de leur coque, qui en fait des navires peu aptes à sup- 
porter les grosses mers de certains parages. 

Construction des grandes frégates anglaises Doris, Or- 
lando, etc.— L'Amirauté anglaise, pendant cette période, avait cherché, 
mais en vain, à obtenir des vitesses très-considérables; elle faisait mettre 
en chantier successivement des frégates de 800 chevaux (type Doris) et 
même de 1,000 chevaux (type Orlando) portant les unes 30, les autres 
52 canons*. On allongea jusqu'à quatre fois Y Immortalité pour arri- 
ver à ce résultat si recherché de la vitesse ; mais tous ces essais ne 
furent guère couronnés de succès. Les formes de ces navires laissaient 



*■ Ces corvettes n'avaient, il est vrai, qne des canons à âme lisse. 

* Les grandes frégates Meney, Orlando, avaient été constniites à la suite de 
rinsnccès du Shannon ; elles étaient mal taillées pour la marche ; Tavant, assez fin 
dans les fonds, s'élargissait considérablement à la flottaison ; celle-ci à T^ était 
presque carrée. La vitesse ne fut acquise que grâce à une puissance extraordi- 
naire, qui eut pour résultat de délier la coque. Ces frégates n'étaient pas assez so- 
lides : comme les frégates françaises correspondantes de 800 chevaux, elles durent 
après Içors essais officiels, rester presque constamment désarmées ; les machines 
étaient trop puissantes pour ces coques légères. 
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beaucoop à désirer ; dès cette époque les arrières anglais présentaient, 
comme eajourd'hoi encore, des dispositions de nature à ne pas facili- 
ter l'accès de Peau à l'hélice. Outre ces anciennes frégates, conçues 
dans un but tout spécial, mais non réalisé, la flotte anglaise de croi- 
sière à hélice se composait, à cette époque, de deux types de frégates 
et de trois types de eonrettes. La frégate de premier rang type £mi^* 
raid, de 2,913 tonneaux, portant 51 cancuds, correspondait à nos fré- 
gates type Impératrice Eugénie; la yitesse aux essais, 13 noeuds, 
était supérieure à celle de la frégate française; mais ce chiffre, comme 
ceux donnés par des essais sur le mille mesuré, est sujet à contre* 
verse. VEsmerald portait du charbon pour neuf jours de chauffe ; sa 
hauteur de batterie de 2"'70 la rendait, par mauvais temps, l'égale d'un 
vaisseau de ligne. Ces navires furent l'objet d'un engouement extraor- 
dinaire, et on les considéra pendant quelque temps comme le beau 
idéal de la marine. Au-dessous d'eux, on peut citer les frégates 
de second rang. Curaçao^ de 31 canons, correspondant à Ylsly et 
à nos frégates transformées, mais déjà un peu anciennes, puis trois 
classes de corvettes : Pearl^ de 21 canons, Mirania^ de 15, Racer, de 
11 M enfin, pour correspondre au d'Asso^et au Duchayla^ on construi- 
sit la CIto, le Challenger et le Raecoon^ navires peu réussis, n'ayant 
comme leurs similaires français aucune des qualités essentielles des 
frégates ni des corvettes. 

C'est dans ces conditions que se trouvaient les deux grandes mari- 
nes européennes ^, quand éclata la guerre de la sécession venant don^ 
ner une impulsion nouvelle à la création des navires de croisière ; mais, 
avant d'exposer à ce point de vue les événements principaux de cette 
lutte et de montrer les conséquences qu'ils eurent sur les nouveaux 
types créés depuis cette époque, il est nécessaire de mentionner le 
premier programme de frégates de croisière proprement dites qui ait 
paru en France, et les résultats de l'étude entreprise à ce sujet. 

*■ Pour rappeler une dernière fois quel tccroissement colossal ont reçu pea à 
peu les déplacements des diverses classes de navires, noas pouvons citer ce double 
fait que ïEimerald, frégate, avec nn déplacement de 2,913 tonneaux, était supérieure 
de 31 tonneaux au vaisseau favori de Nelson, la Victoria; que la corvette Pêmrl 
était de 1,46S tonneaux, alors que, sous Charles I«', on citait comme exemple de 
vaisseau à trois ponts colossal le Royal-Sùverêigtif dont le déplacement atteignait 
1,500 tonneaux, soit 100 tonneaux de plus seulement que la corvette de 1858. 

s La marine russe, adoptant les idées des Américains, venait de faire oonstniire 
chez M. Webb, à New- York, une très-grande frégate de 6,000 tonneaax «nvirony l« 
Generàt-Amiral ; cette frégats avait atteint 11*5 aux essais. 
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Programme de frégates de croisiâre (1858). — Le 30 octobre 
18S7y le ministre adressait aux ports de Brest et de Toulon un pro- 
gramme destiné à l'élaboration de projets de frégates de croisière ; les 
conditions principales à exiger de ces navires étaient définies par la 
dépêche, de la manière suivante : c Ces frégates, qui doivent être à hé- 
lice, sont destinées à jouer, dans une guerre maritime, le rôle de nos 
anciennes frégates à voiles, c'est-à-dire à tenir la mer le plus long* 
temps possible, croiser sur les routes les plus fréquentées par les aa* 

vires de commerce ennemis, courir sur ces navires Cette 

destination n'implique pas avec elle un grand déploiement d'artillerie, 
non plus que la protection d'une cuirasse, mais de pareils navires de- 
vront de toute nécessité porter de larges approvisionnements, qui ne 
soient pas inférieurs à six mois de vivres, trois mois d'eau et 1,000 ki- 
logrammes de charbon par cheval nominal. • • • Il est également 
essentiel que ces bâtiments présentent une marche convenable à la 
voile, ce mode de locomotion devant être le plus habituellement em- 
ployé j>ar eux. Toutefois Usera convenable de se préoccuper avant 
tout de leur donner une marche supérieure à la vapeur.. •• » La 
question était donc posée» et cette fois de la manière la plus précise ; 
mais l'heure de la solution n'était pas encore venue. Neuf projets fo- 
rent présentés, le 19 avril 1859, au conseil des travaux, qui les re- 
poussa tous par une appréciation que l'on peut trouver inexacte du 
rôle de ces navires. Une grande liberté avait été laissée aux auteurs 
des projets ; aussi les solutions indiquées offraient-elles de très-gran- 
des dffîérences : fixant la longueur à des chiffres compris entre 80 et 
92 mètres, le déplacement entre â,000 et 5,200 tonneaux^ la force en 
chevaux par mètre carré de la surface immergée du mattre-couple de 
10 chevaux à 13 chevaux (ce qui, pour des navires en général assez 
gros, ne pouvait guère permettre d'espérer plus de 10 nœuds aux 
essais), les projets étaient surtout différents par la composition de 
l'artillerie, fixée, par exemple, dans le projet de M. de Gaste, à 20 ca- 
nons de 50, 24 canons rayés de 30 et 16 caronades, et dans celui de 
M. de Robert à 12 canons de 36, 8 canons rayés de 30 et 12 obusiers 
de 22 %. On trouva cette dernière artillerie trop faible à deux points 
de vue : d'une part, parce que le déplacement du navire, et par suite 
son poids par pièce d'artillerie ou par tonneau de poids d'artillerie, au- 
raient dépassé considérablement les chiffres auxquels on était habitué; 
— de l'autre, parce que les frégates anglaises du type de la Mermy 



ï 



-" Si- 

portaient AO pièces de gros calibre. En cela, on dépassait un 
peu les véritables desiderata à exiger des croiseurs ; car, il ne faut 
pas Toublier, le déplacement se compose d*un certain nombre d'é- 
léments correspondant chacun à autant de qualités, et si l'on veut 
développer dans une proportion considérable la qualité dominante 
du croiseur, la faculté de rester à la mer pendant de longs mois 
-sans avoir à se ravitailler, la possibilité de changer à volonté le 
centre de sa croisière, on ne peut acquérir cet avantage qu'aux 
prix de- sacrifices faits d'un autre côté et, par suite, la puissance 
offensive, le poids de Tartillerie, doit être réduite dans une cer- 
taine proportion. En repoussant les divers projets, le conseil des 
travaux faisait remarquer qu'on ne pourrait réaliser le programme 
qu'au prix d'énormes dépenses et demandait qu'on reprit l'étude de 
la question, sauf à modifier les conditions, afin d'en faciliter la solu- 
tion. Cette étude fut abandonnée pour le moment. 

Guerre de la sécession. — L'élection d'Abraham Lincoln comme 
président de la République des États-Unis, le 8 novembre 1861, mon- 
tra nettement que la volonté de la majorité était l'annulation des droits 
essentiels des États, et, sans entrer dans l'examen de ces droits à un 
point de vue philanthropique et moral, nous pouvons dire que la pro- 
clamation d'un pareil principe était la rupture du pacte fédéral, de ce 
principe de confédération inscrit comme un palladium en tète de la 
constitution, le droit pour chaque État de régler, selon sa propre volonté, 
toutes les questions d'organisation intérieure qui n'intéressaient pas le 
salut ou les intérêts de la République tout entière. Il y avait plus (et 
là en effet se trouve d'un côté comme de l'autre le vrai motif de cette 
longue guerre qui embrasa l'Amérique pendant quatre ans), l'arrivée au 
pouvoir de Lincoln et de son parti était pour le Sud la menace de 
l'établissement de conditions douanières, de taxes de nature à ruiner 
les producteurs des États méridionaux, au grand avantage des négo- 
ciants de Boston et de New-York. Aussi, à cette déclaration de prin- 
cipes formulés, sinon explicitement, du moins implicitement, par l'en- 
trée aux affaires du parti qui les avait inscrits sur son drapeau, la Ca- 
roline du Sud répondit en arborant la première l'étendard des droits des 
États, bientôt suivie par l'Âlabama, la Géorgie, la Floride, le Mîssissipi, 
le Texas et cette terre si française toujours de cœur et de langage, la 
Louisiane. Elle réunit, le & février 1861, à Montgommery, la première 
convention des Etats confédérés ; Jefferson Davis y fut appelé à la prési- 
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dence de la nouvelle confédération. — Nous ne pouvons évidemment 
suivre en détail Thistoire de la guerre de la sécession ; nous ne pouvons 
l'étudier qu'au point de vue spécial envisagé par nous : la guerre de 
course ; mais elle présente sur ce point d'assez précieux enseigne- 
ments pour qu'il soit utile de s*y arrêter un instant. Les événements se 
succédèrent bientôt avec rapidité. Le 18 février, l'indépendance des 
États du Sud fut proclamée ; le & mars, Lincoln prit la présidence des 
États du Nord ; à la prise du fort Sumter, le 13 avril, le gouvernement 
fédéral répondit en appelant le surlendemain ses milices sous les 
armes. Le 17 avril, Jefferson Davis annonça qu'il délivrerait des lettres 
de marque ; le 19, Lincoln déclara en état de blocus tous les ports du 
Sud. Quelle était la situation de la marine du Nord pour assurer une 
pareille menace, pour faire reconnaître le blocus en le rendant effec- 
tif selon les déclarations du traité de Paris? Cette flotte était dans une 
situation des moins prospères ; par mesure d'économie, de nombreux 
navires à voiles étaient restés en service, et il n'y avait pas, en état 
d'entrer en armement, plus de quarante navires à vapeur : c'étaient 
cinq frégates (Merriynac, Wabash, Minnesota, Colorado, Niagara)^ 
dont une entre les mains des confédérés, 6 corvettes du type San^' 
JacintOy 5 du type Iroqunis et un certain nombre de navires à roues. 
Ces navires n'avaient, comme nous l'avons vu, que des vitesses 
réduites, des qualités nautiques très-discutables, et si, aux essais, 
Ylroquois, le plus rapide, était déclaré comme ayant réalisé 13 nœuds, 
il ne pouvait, au moment de la déclaration de guerre, atteindre plus 
de 11 "" 7. On avisa au plus pressé et Ton chercha tout d'abord à 
assurer le blocus ; à la période d'apathie et d'indifférence maritime 
qui venait de régner pendant trop longtemps succéda un moment d'ac- 
tivité sans pareille et d'intérêt sans égal pour les choses de la mer ; 
on acheta des navires marchands de toute espèce et de toute gran- 
deur * ; sur leurs ponts on plaça des canons ; à bord on embarqua 
des équipages improvisés : tout cela se fît à la hâte, assez mal, 
il est vrai, mais (ce qui était indispensable) nssez tôt pour entraver 
de la manière la. plus sérieuse Ift ravitaillement du Sud en armes, en 
munitions de guerre, ainsi que son commerce d'exportation de coton. 
On ne réussit jamais à rendre le blocus complet, mais peu à peu 



1 En Angleterre, tons les paquebots du commerce sont assujettis à Tobligation 
d'être disposés de manière à pouvoir, en cas de guerre, recevoir sur leurs ponts 
quelques pièces d'artiUerie. 

LES CROISEURS. 3 
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la chaîne des croiseurs se serra, les succès des bloekade''runners 
devinrent moins fréquents, les ports furent presque fermés les uns 
après les autres. En même temps, les rares navires improvisés de la 
marine de guerre confédérée disparaissaient successivement de l'Océan 
et après trois ans de cette lutte acharnée, alors que les dernières ar- 
mées de Lee déposaient les armes, les efforts continus et persé- 
vérants de la marine américaine recevaient leur récompense et le 
pavillon étoile recommençait à se montrer impunément sur les 
mers. Mais aussi que de dépenses ! que d'activité ! Cette marine, de 
liO navires à peine au commencement de 186i, en comptait 250 à 
la fin de l'année, /ïOO l'année suivante et près de 700 à la fin de 186&. 

Les corvettes type Kearsarge. — A côté des achats de navires 
marchaient parallèlement les constructions de types nouveaux dans les 
arsenaux de l'État et dans les chantiers particuliers. Pour assurer le 
blocus, ce premier point essentiel de la guerre, on mit d'abord en 
chantier 23 canonnières de 500 tonneaux, filant environ 10 nœuds, 
destinées à stationner aux embouchures des rivières ; puis, presque 
aussitôt, et en vue de poursuivre les navires de guerre que l'on pré- 
voyait déjà devoir sortir des ports du Sud ou des chantiers européens, 
quatre corvettes relativement rapides, VOnéida^ le Kearsarge, le Wa- 
chussets et le Tuscarora. Dessinés à la hâte, construits de la même 
manière et assez mal, ces navires ne pouvaient être considérés que 
comme des expédients du moment, mais ils répondaient cependant au 
but poursuivi et, à ce titre, ils payèrent largement les dépenses qu'ils 
avaient entraînées. 

Les blockade-runners.— Pour déjouer la surveillance qui, chaque 
jour, devenait plus sévère sur les côtes de la Floride ou de la Caro- 
line, le gouvernement confédéré d'une part, les armateurs de Charles- 
ton, de Mobile, etc., et leurs associés d'Angleterre de l'autre, recon- 
nurent bientôt la nécessité de recourir à des navires spéciaux, qui 
resteront célèbres dans l'histoire navale par leur hardiesse et leur 
persévérance souvent couronnées de succès. Les blockade^-runners 
furent en général des navires à roues, en fer, construits en Angleterre 
dans ce but tout spécial. Établissant leur station à Nassau ou aux 
Bermudes, ils essayaient, grâce à leur vitesse de 17 à 18 nœuds * et 



« Ces navires avaient été constraits de manière à rendre de longs services et à 
conserver leur vitesse, malgré les fatigues de pénibles campagnes ; c'est Tun d'eux. 
YArcadion qui, sons pavillon grec, soutint sur les côtes de Grète« le 19 août 1867, 
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à leur tirant d'eau de 2» en moyenne, 2"75 au maximum, de se 
dérober aux atteintes des croiseurs fédéraux : apportant les canons, 
les armes que ne pouvait guère se procurer chez elle une nation 
presque exclusivement agricole, dont les arsenaux avaient été orga- 
nisés dans les États du Nord, emportant le coton destiné à payer ces 
fournitures, les armateurs des blockade-runners pouvaient, grâce aux 
bénéfices considérables qu'ils réalisaient, supporter facilement la perte 
d'un grand nombre de leurs navires. Pendant trois ans, ils continuèrent 
leurs courses aventureuses et organisèrent môme des services régu- 
liers : 111 de ces navires furent mis en service, 23 furent détruits, 
i8 pris par l'ennemi. 

Mais le gouvernement confédéré ne devait pas borner son action sur 
mer à chercher à assurer ses approvisionnements; un but très- simple 
devait lui apparaître nécessairement comme l'objectif à poursuivre. 
Le commerce américain des ports de New- York, de Boston, de Bal- 
timore * courait les mers et avait presque accaparé, grâce à la guerre 
de Crimée et à l'utilisation pour cette guerre d'un grand nombre de 
navires de commerce anglais, les communications entre les deux 
mondes ; c'était ce commerce qu'il fallait atteindre en attaquant la for- 
tune du Nord dans une de ses sources les plus productives. Jefferson 
Davis avait annoncé qu'il délivrerait des lettres de marque ; il préféra 
faire armer des navires réguliers sous le pavillon confédéré, et le 
capitaine Semmes, dont le nom restera comme le type du vrai capi- 
taine de croiseur, fut appelé au commandement du premier navire, le 
Sumter. 

Le Sumter. — Le 30 juin 1861, le Sumter échappa à la croisière 
fédérale qui bloquait les embouchures du Mississipi. C'était un paquebot 
de la Nouvelle-Orléans, sur le pont duquel on avait établi deux canons 
de VIII pouces et 4 obusiers de 24. Portant d'abord son centre d'opéra- 
tions dans la mer des Antilles, il parcourut pendant cinq mois les 
routes fréquentées par les navires de commerce ; mais la nouvelle de 
sa présence dans ces mers s'était bientôt répandue : les croiseurs fédé- 



un yif combat contre Tayiso turc VJzeddin, Le navire grec portait 4 canons, le 
turc 6 ; la vitesse de chacun était de 15 à 17 nœuds ; menacé également par deux 
frégates turques, VAreadion vint s'échouer, après une poursuite de deux heures, 
dans une crique de la côte. 

* Par exception, les navires de l'Etat de Maryland ne furent pas inquiétés par 
les navires confédérés, en raison de la situation spéciale de cet Etat. 
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ranx ne devaient pas tarder à s*y donner rendez-vous pour chercher à 
anéantir, dès ses débuts, ce dangereux ennemi. Grâce à une extrême 
hardiesse, le capitaine Semmes venait d^échapper à VIroquois qui le 
tenait bloqué en rade de Saint-Pierre (Martinique) ; il se décida à porter 
sa croisière sur les côtes d'Europe et à se diriger vers le détroit de 
Gibraltar et les parages des Açores. L*appIication rigoureuse que les 
gouverneurs des Antilles avaient faite des principes de neutralité, en 
n'autorisant pas le Sumter à laisser ses prises dans leurs ports, avait 
obligé le capitaine Semmes à brûler tous les navires marchands amé- 
ricains qu'il rencontrait, après avoir enlevé de leur cargaison ce qui 
pouvait être utile à sa croisière, n'abandonnant sous rançon que 
celles de ses prises qui lui étaient nécessaires pour expédier en Amé- 
rique ses nombreux passagers. Le Sumter^ déjà loin d*être neuf lors- 
qu'il fut transformé en navire de guerre, avait été très-fatigué par la 
croisière qu'il venait de faire, luttant contre toutes les mers, suppor- 
tant quelques-uns des terribles coups de vent de TAtlantique; ses 
'Ours étaient comptés. Entré à Gibraltar et bloqué étroitement par une 
croisière fédérale de trois navires, dans une situation où il ne pouvait 
recevoir les réparations indispensables, à ses chaudières surtout, pour 
reprendre la mer, il fut reconnu impropre au service et vendu. Pen- 
dant sa courte carrière, il avait capturé 18 navires, dont 7 furent brûlés 
avec leur chargement, et coûté au pavillon américain plus d'un million 
de dollars. 

La Florida, rAlabama.-— Pendant que le Sumter parcourait l'Atlan- 
tique, les représentants du gouvernement confédéré en Angleterre son- 
geaient à lui donner au plus tôt des compacnons, et au mois d'oc- 
tobre 1861 des contrats étaient passé?, paraît-il, avec MM. Lairdet 
Fawcet pour la construction de deux navires à grande vitesse, la F/o- 
rida et VAlabama. Grâce à racti\ité du capitaine Bullock, la Florida 
fut cinq mois après en mesure de i)rendre la mer, et sortant, par un 
subterfuge, des eaux anglaises, elle vint compléter son armement à 
Nassau; de là elle parcourut la mer des Antilles, parvint à forcer le 
blocus de Mobile pour entrer dans ce port et en sortir, parcourut de 
nouveau l'Atlantique Nord et l'Atlantique Sud, faisant partout de nom- 
breuses captures, et vint tristement finir à Bahia, le 7 octobre 1864, 
par une violation de tous les droits du Brésil. Pendant cette longue 
campagne, la Florida sut profiter de ses prises les plus rapides et les 
mieux installées pour constituer des croiseurs à voiles rayonnant 
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autour d'elle et éclairant sa route tout en étendant son cercle 
d'action. 

VAlabama avait été lancée le 15 mai 1862; sentant tout le prix qui 
s'attachait à échapper à une saisie probable de la douane anglaise et à 
l'arrivée plus probable encore des croiseurs fédéraux désireux de sur- 
prendre à sa naissance le nouvel ennemi, qu'ils savaient devoir être 
insaisissable pour eux dès qu'il aurait gagné la haute mer, le capitaine 
BuUock, représentant en Europe de la marine confédérée, fit appareiller 
le navire à peine armé, sous le prétexte d'une course d'essai et, déposant 
en route ses invités et ses ouvriers, il sortit de la Mersey le jour 
même où la saisie devait être faite, Tavant-veille de l'arrivée du Tus- 
carora. Faisant voiles pour les Açores, VAlabama y trouva deux 
navires envoyés d'Angleterre pour lui porter son artillerie, son char- 
bon, son commandant, ses officiers, une partie de son équipage, et 
arborant, le 24 août, le pavillon confédéré, elle se lança sur l'Océan à la 
poursuite du commerce ennemi *. Dix jours après son départ, elle faisait 
sa première prise et allait établir sa croisière sur le théâtre des pre- 
miers exploits du Sumter^ dans la mer des Antilles; en quinze jours^ 
le retour du capitaine Sommes avait déjà coûté aux fédéraux dix na- 
vires d'une valeur totale de 250,000 dollars. VAlabama se transporta 
alors sur la grande roule des voiliers se rendant des États-Unis en Eu- 
rope et, malgré des coups de veut continuels, maintint pendant plus 
de deux mois sa croisière avec des succès variables, mais toujours 
suffisants pour entretenir l'activité et le moral de l'équipage et con- 
server à bord, grâce aux approvisionnements qu'on retirait chaque 
fois des navires confisqués, une vie large et abondante. Après s'être 
ravitaillé de charbon aux Antilles, le capitaine Sommes vint de nou- 
veau établir sa croisière aux débouquements de Saint-Domingue, où il 
parvint à capturer le steamer se rendant de New- York à ÂspinwaU 
avec des troupes passagères, des armes, des munitions; ce steamer 
fut rendu à la liberté; en raison du grand nombre de passagers qu'il 

t Croisière da Sumter et de VAlabama, par le capitahie Semmes. VAla' 
bama portait un canon de vu pouces, 6 canons de ti ponces et S canons 
rayés, Tun de 100 livres, et Tautre de 32 livres. Elle avait 65 mètres de 
longueur, 9^75 de largeur, 4^10 de tirant d'eau moyen avec environ 300 ton- 
neaux de charbon dans les soutes et des approvisionnements pour six mois de 
croisière; la force de la machine était de 300 chevaux nominaux ; la mâture, 
comme le mode de construction et les dispositions générales des emménagements, 
était identique à celle des corvettes de la marine anglaise. 
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portait, moyennant une rançon déplus de 250,000 dollars.. Le rôle assi- 
gné à VAlabama exigeait de son capitaine un changement complet 
de projet dès que sa présence était dévoilée quelque part et pouvait 
attirer sur lui les cinq ou six croiseurs fédéraux attachés à sa poursuite; 
pour se réparer, il était obligé de se réfugier dans quelque havre perdu, 
aux Arcas par exemple, comme il le fit à cette époque ; pour se ravitailler 
il était obligé de donner quelque rendez-vous déserta son fidèle trans- 
port VAgrippine. UAlabama^ après cette croisière de huit mois, 
avait besoin de réparations : le capitaine Semmes tenait d'ailleurs à 
affirmer nettement son état de navire de guerre et à donner au pavil- 
lon neuf des États confédérés le baptême du feu; il se proposait 
d'attaquer la grande expédition que le général Bank devait conduire 
vers Galveston et de se mesurer, au besoin, avec Tescadrille chargée 
d'accompagner le convoi. Le 17 janvier 1863, après s*ètre réparé aux 
Arcas, il arriva en vue de Galveston ; signalé par la croisière fédérale, 
il fut bientôt poursuivi par un des trois navires qui la composaient, 
VHatteras, et s'éloigna peu à peu de terre de manière à attirer son 
adversaire loin des navires pouvant lui porter secours. A la nuit 
tombante, le feu s'engagea à 200™ environ, entre les artilleries de 
ces deux navires ; grâce à la position favorable qu'avait su prendre 
VAlabama^ YHatteras commença à couler après 13 minutes ^ Le 
grand nombre de prisonniers dont était surchargé ÏAlabama força le 
capitaine Semmes à renoncer à combattre les deux autres adversaires, 
dont l'un, le Brooklyn^ lui était très-supérieur en force ; d'ailleurs Tex* 
pédition projetée du général Bank n'avait pas lieu; il fallut partir pour 
les Antilles et y déposer les prisonniers. 

De là, le centre de la croisière fut reporté au Sud sur les côtes du 
Brésil et du cap de Bonne-Espérance, où de nouveaux succès atten- 
daient la persévérante énergie de la petite corvette confédérée; c'est 
à cette époque que le capitaine Semmes transforma en croiseur une de 
ses prises, le Tuscaloosa, qui, à son tour, commença à rayonner dans 
les parages si fréquentés du Cap. 

Combat du Kearsarge et de l'Alabama.— Parti du Gap à la fin du 
mois de septembre 1863, VAlabama parcourut les mers de l'Inde en 
touchant à Poulo-Condore, à Singapore, revint au Cap et arriva à 



t L*artillerie de VHattêrcu se composait de 4 canons lisses de ti pouces et 3 ca- 
nons rayés, Tan de 20 livresj les deax auUes dt 90 livres. 
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Cherbourg le 11 juin 186&, après une pénible campagne de près de 
huit mois, dans laquelle elle ne rencontra plus guère les mêmes chances 
de prises qu'au commencement de sa carrière; le pavillon fédéral 
avait presque disparu des mers. A peine était-elle arrivée à Cherbourg 
(}ue l'un des croiseurs qui épiaient son retour sur les côtes d'Europe 
vint la bloquer ; c'était le Kearsarge, une des corvettes mises en chan- 
tier au début de la guerre. Vis-à-vis de cet adversaire d'une force peu 
supérieure seulement à la sienne, le capitaine Sommes tenait à engager 
la lutte : le Kearsarge était construit très-solidement ; le capitaine 
Winslow avait, de plus, pris la précaution de disposer le long de la 
muraille de son navire des chaînes recouvertes par de légers bordages, 
dans le but de remplacer le charbon de ses soutes presque épuisé ; 
son artillerie se composait de 2 canons lisses à pivot de xi pouces, k de 
VI pouces et une pièce rayée à pivot de 20 livres. VAlabama^ beau- 
coup plus légèrement construite, plus faiblement armée comme calibre, 
dut chercher à compenser cette infériorité en portant toute son artil- 
lerie du même bord : à 1 mille de distance, elle ouvrit le feu et envoya 
trois bordées à son adversaire avant que celui-ci pût riposter. Les deux 
navires commencèrent alors à tourner autour d'un centre conmiun en se 
canonnantà une distance de 600 à 700 mètres; les obus de YAlabama 
éclataient contre la coque blindée du Kearsarge ; se voyant inférieur, 
par suite, à son adversaire sous tous les rapports, Sommes manœuvra 
pour l'aborder, mais inutilement; il aurait voulu suppléer à l'infériorité 
de son artillerie par un combat corps à corps et mettre à profit l'élan que 
la hardiesse de sa manœuvre avait inspiré à son équipage ; mais le 
capitatoe Winslow sut toujours éviter cette manœuvre. Après avoir 
décrit six à sept fois le cercle d'évolution et s'être canonnés pendant 
une heure dix minutes, les deux navires se séparèrent. VAlabama 
établissait ses voiles de l'arrière en fuyant à toute vitesse vers les 
côtes de France poursuivi par le Kearsarge: un boulet de 130 livres 
Tavait atteint d'enfilade; l'eau l'envahissait, éteignait ses foyers; vingt 
minutes après avoir amené son pavillon, la corvette confédérée cou- 
lait, ayant perdu 9 hommes et comptant 21 blessés sur son équipage 
de 120 hommes. Le Kearsarge n'avait que 3 blessés; atteint 28 fois 
par les projectiles, il n'avait éprouvé aucune avarie sérieuse ; il avait 
tiré environ 100 coups de canon. La victoire dans ce combat, demeuré 
célèbre, appartint au navire qui comptait non pas le plus de canons, 
mais les pièces du plus fort calibre; oh pourrait donc en conclure qw 
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rartillerie décidera surtout du succès dans ces rencontres entre deux 
navires, et que la victoire appartiendra à celui qui aura les canons les 
plus puissants et les mieux armés, s*il n*y avait dans ce combat un 
fait tout particulier, le cuirassement du Kearsarge^ qui ne permet pas de 
tirer d'arguments précis en faveur de Tartillerie de gros calibre. 

Les navires fédéraux n'avaient plus à craindre i*i4/a6ama; mais à ce 
navire qui emportait, comme un trophée de ses exploits, au fond de 
l'Océan, les 64 chronomètres des bâtiments de commerce qu'il avait 
pris ou détruits, devaient survivre quelques derniers défenseurs de la 
politique confédérée : l'heure de la tranquillité n'était pas encore arrivée 
complètement pour la marine fédérale. 

Sans citer en détail tous les croiseurs ou corsaires confédérés, nous 
rappellerons les noms du Nashville^ simple navire à roues armé de 
deux banons, sorti de Charleston à la lin de 1861 ; de la Rétribution^ 
qui, à la fin de 1862 et au commencement de 1863, rançonna ou brûla 
plusieurs navires autour des Bahamas ^ ; de la Georgia^ qui s'échappa 
de la Qyde au commencement du mois d'avril 1863, vint près des 
côtes de France recevoir son armement d'un remorqueur anglais, et 
jusqu'au 11 janvier 1864, époque de son retour à Liverpool, parcourut 
en tous sens l'Atlantique, d'Angleterre aux Antilles, de Bahia au Cap ou 
à Cherbourg : de pareils navires étaient presque insaisissables ; faisant 
leur charbon en pleine mer, changeant de poste dès qu'ils étaient 
signalés, ils échappaient constamment à leurs adversaires. Enfin, pour 
dter le dernier en date, mais non pas le moins célèbre des croiseurs 
confédérés, le Shenandoahy ancien steamer de Bombay, acheté en 
Angleterre au mois d'octobre 1864, armé aux Açores^ se décida à éta- 
blir sa croisière là où ses compagnons n'avaient pas encore paru. Il 
part pour Melbourne, détruisant plusieurs navires pendant ses quatre- 
vingt-dix jours de mer ; là, le capitaine Waddell complète son équi- 
page et, conformément aux instructions de l'infatigable capitaine Bul- 
lock, le chef de toutes les croisières confédérées, il se dirige vers les 
mers arctiques pour poursuivre les baleiniers. Sans laisser nul indice 
de son voyage, il traverse le Pacifique, passe par le détroit de Behring 
et tombe le 25 juin au milieu des navires baleiniers dont il brûle un 



* Nous cittrons poar mémoire quelques-uns des coureurs de blocus qui reçurent^ 
à diverses époques, et pour un certain temps, des lettres de marque, et ou pro- 
fiterait pour rayonner autour de Nassau, des Bahamas et des Bermudes. 
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grand nombre. Le 2 août, il apprend le triste résultat de la guerre et, 
faisant route pour Liverpool, il vient se rendre, le 6 novembre, aux 
mains des autorités anglaises. 

Toutes ces croisières n'avaient pas eu seulement un résultat 
matériel, la prise et la destruction d'un grand nombre de na- 
vires américains *, Teffet moral avait été plus considérable encore 
la plupart des bâtiments de commerce fédéraux étaient trans- 
férés à des propriétaires anglais. Dans la seule année 1863, on enre- 
gistra le transfert de 348 navires, jaugeant 252,000 tonneaux; les taux 
des assurances s'élevaient à des chiffres ruineux pour le commerce du 
Nord; la guerre se prolongeait enfin non-seulement par les ressources 
que procuraient les coureurs de blocus, mais encore par la confiance 
que rendaient aux défenseurs des droits des Etats les exploits sans 
cesse renouvelés de Semmes, de Waddell et de leurs émules. 

La Guerrière, le Coatoocook. — Toutes les pensées du gouverne- 
ment fédéral avaient été, au début, tournées vers le blocus; on y avait 
employé presque tous les navires disponibles ; pour protéger la ma- 
rine commerciale, on n'avait même plus les stations ordinaires : le 
Sumter, le Nashvilley etc., en avaient profité pour devenir les maîtres 
de la mer. Mais bientôt l'esprit public se surexcita et réagit sur les 
constructions navales, par cette idée que la marine marchande dispa- 
raissait rapidement sous le coup de ces rares ennemis, à dédaigner par 
leurs propres forces, mais devenus dangereux par suite de l'impunité 
laissée au cours de leurs exploits destructeurs. Les premières corvettes 
du type Kearsarge n'étaient plus suffisantes ; on mit successivement 
en chantier plusieurs types de navires destinés non-seulement à pro- 
téger le commerce, mais aussi à soutenir contre les nations euro- 
péennes une guerre dont l'affaire du Trente quelques difficultés soit 
avec la France, soit avec l'Angleterre, avaient montré la possibilité. En 
première ligne viennent les frégates du lypeGuerrière, portant 25 canons 
et dites à grande vitesse, quoique celle-ci n'ait jamais pu atteindre 
12 nœuds; puis les dix corvettes du type Contoocooky armées de 
7 pièces seulement, dont 2 canons à pivot de xi pouces, et portant la 



i Jusqu'au mois de mai 1864, la valeur des navires et des cargaisons brûlés 
an mer depuis le commencement de la guerre s'élevait à plus de 15 miUions de 
dollars. Le nombre total des navires détruits fut de 239, jaugeant 104,600 ton- 

HMOX. 
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même machine que les frégates, ce qui leur a permis, aux essais, de 
réaliser environ 13 nœuds de vitesse *. 

Dès le commencement de 1863 on avait songé à construire des na- 
vires spécialement destinés à la course ; ils devaient pouvoir atteindre 
les croiseurs confédérés et surtout, en cas de guerre possible, courir 
sus au commerce anglais. Ayant pour but l'annihilation du commerce 
ennemi sur les mers, ils ne devaient combattre que quand l'occasion 
leur aurait été favorable et fuir devant tout ennemi supérieur en force; 
ils ne devaient pas songer à s'arrêter dans leur course de ruine et de 
déprédation pour le fragile honneur de se mesurer avec un adversaire 
mieux armé qu'eux. Un premier marché pour la construction d*uti 
navire de cette espèce, Yldaho, échoua complètement; il fallut même 
débarquer plus tard les machines de cette corvette et la transformer 
en transport à voiles. 

Les corvettes type Wampanoag.— Le second essai fut relative- 
ment plus heureux ; les sept corvettes du type Wampanoag et Ma- 
dawaska étaient destinées à réaliser une vitesse de 17 nœuds ; mais elles 
ne purent guère, aux essais, dépasser 15 nœuds, chiffre peu en rap- 
port avec leur grande puissance motrice et les sacrifices de tout genre 
faits pour réaliser ce^ desideratum. D'une longueur totale de 10/ï'^ et 
d'un déplacement de 4)000 tonneaux, elles devaient porter 16 canons 
de X et XI pouces en batterie barbette et 1 canon rayé de 60 livres sur 
la teugue; cet armement et la disposition de l'artillerie ont depuis, 
comme nous le verrons plus loin, été considérablement modifiés. 
L'approvisionnement de charbon est de 1,000 tonneaux environ, cor- 
respondant à une distance franchissable de 5,600 milles environ à 
10 nœuds. Le tirant d'eau, très-faible relativement (5'°60 au plus), ne 
s'explique guère que par l'intention que l'on avait d'utiliser ces navires 
à poursuivre les coureurs de blocus ; il en résulte que les hélices, 
presque à fleur d'eau, utilisent mal et sont exposées aux projectiles 
ennemis; il en résulte encore que, par suite de la nécessité de laisser 
un certain espace entre l'hélice et les façons du navire^ la mèche du 
gouvernail reste isolée et découverte sur une hauteur de près d'un 
mètre. La coque, en bois malgré son énorme longueur, a dû être 

t Antérieurement à ces navires, à l'automne de 1861, on avait construit 10 cor- 
vettes de seconde classe, Celles qoe le Shtnandoah, portant de 14 à 26 canons, 
d'ane longuear de 70« environ et d'un déplacement variant entre â,000 et 
2,500 tonneaux, réalisant au essais dts vitesses de 11 à 12 nœuds. 
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énergiquement consolidée par un système croisé de lattes en fer ; Tar- 
rière a dû être supporté entièrement par des bretelles en fer venant 
se fixer sur une lisse qui réunit tous les couples à leur extrémité 
supérieure. 

Tels furent les principaux navires auxquels donna naissance la guerre 
de la sécession ; ils ouvrirent l'ère des croiseurs à grande vitesse. A 
ces pionniers de la guerre de course succédèrent, en Angleterre d'abord, 
en France ensuite, d'autres navires mieux réussis sous tous les rapports ; 
mais si, au point de vue de l'art de la construction, du choix des types 
eux-mêmes, il y a peu à prendre dans les œuvres de cette longue 
guerre, il est un enseignement que Ton ne saurait trop en garder, 
c'est rénergie et la persévérance des capitaines américains fédéraux 
et confédérés, c'est l'appréciation pratique qu'ils ont su faire des droits 
et des exigences de la guerre. 

Avant d'aborder l'étude des grands croiseurs européens dont Vin- 
constant marqua le début en 1867, il est nécessaire de signaler les 
croiseurs des types Sané et Infemet^ construits en France en 1 866 • 
M. Normand, du Havre, avait entrepris, dès 1861, la construction 
d'une corvette, le Cassard (depuis le Jérôme-Napoléon)^ d'un dé- 
placement de 1,641 tonneaux; ce navire réalisa aux essais une 
vitesse de U°26, et ce résultat engagea à faire étudier des plans de 
navires devant atteindre la même vitesse, mais plus fortement armés. 
Une dépêche du 19 octobre 1864 adressait à Brest et à Toulon un pro- 
gramme sur les bases suivantes : La corvette^ construite en bois, sans 
aucune cuirasse, devait porter 4 ou 6 canons de gros calibre, dont un à 
l'avant et un à l'arrière sur affCits à pivot; la machine^ de 450 chevaux 
nominaux, devait imprimer, en eau calme, au navire, une vitesse de 
14 nœuds au moins; l'approvisionnement de charbon devait suffire 
pour sept jours de marche à cette vitesse ; la voilure devait être mo- 
dérée, mais suffisante pour bien évoluer et permettre de bien manœuvrer 
à la voUe, etc. A la suite d'un premier concours, dans lequel, sur six 
projets présentés, le conseil des travaux avait proposé l'adoption du 
projet de M. de Maupeou, sous la réserve de certaines modifications 
(9 juin 1865), et adopté comme point de départ une artillerie composée 
de 4 canons rayés de 16%, dont 2 sur affûts marins et 2 sur affûts à 
pivot, une nouvelle dépêche du. 9 septembre 1865 indiqua les bases 
d'un programme nettement défini. L'artillerie devait être fixée à 
6 canons rayés de 16% dont 2 sur affûts à pivot ; l'approvisionnement 
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de charbon, à 380 tonneaux, etc. ; on signalait la nécessité de réunir 
la solidité et la légèreté de la coque au minimum de résistance de la 
carène à la marche, ce qui conduisait à réduire le plus possible la 
longueur et la largeur, et au point de vue de la fatigue à la mer, TutN 
lité de réduire au strict minimum la stabilité de forme et de n*assurer la 
stabilité définitive qu'en abaissant le centre de gravité aussi bas que 
possible. 

L'Infernet, le Sané. — De nouveaux projets furent présentés et, 
après quelques modifications^ on mit en chantier le Sané^ le Seignelay 
et le Fabert, sur les plans de M. Dutard; Vlnfernet, le la Cloclieterie^ 
le Champlain et le Dupetit-ThcmarSySar ceux de M. Bienaymé. Ces 
deux types diffèrent peu l'un de l'autre par les dimensions principales ; 
le déplacement est de 1,900 tonneaux environ, la longueur de 78™ 
et 78»60. L'Infernet a donné d'excellents résultats; la vitesse atteint 
prèsdeU"5; l'artillerie, fixée définitivement à I canon de 16% et 
8 canons de 14%, répond très-convenablement au but assigné à ce 
navire. Quant au Sané, les résultats comme vitesse ont été également 
satisfaisants, mais les qualités nautiques ont laissé à désirer; les modi- 
fications qu'on apporte aux navires de ce type permettront sans doute 
de les rendre égaux aux corvettes du type Infernet. 

Tels sont les principaux travaux qui précédèrent la mise en chantier 
de ['Inconstant ; avec lui commencent les véritables navires de course, 
ceux qui sont destinés dans les guerres futures à un rôle moias bril- 
lant peut-être, mais certes plus utile que celui des léviathans de la mer, 
des cuirassés d'escadre. 
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CHAPITRE m. 

Mise en chantier des grands croiseurs anglais : Ineonstant^ Volage, Blonde (Shah), 
iïal^tgi^. —Programmes et projets de croiseurs en France. — Guerre de 1870. Com- 
bat du Bouvet ot du Meteor, — Programme de la flotte française (1871). — Du- 
quesne^ Dtiguay-Trouin, BigauU de Genouilly. — Classification des croiseurs 
anglais. — Situation actuelle de la marine américaine. — Croiseurs cuirassés 
russes. — Croiseurs autrichiens et allemands. 

Lorsqu'on apprit en Angleterre que les Américains mettaient en 
chantier sept corvettes devant réaliser une vitesse considérable, on ne 
douta point qu'ils ne fussent assurés de réaliser le résultat promis, et 
Ton considéra comme un devoir de construire des navires de nature à 
soutenir la lutte contre ces nouveaux adversaires ; on s'efforça aussitôt 
de réunir sur le même navire une très-grande vitesse avec une puis- 
sance offensive suffisante pour le rendre mattre de la situation, soit en 
soutenant le commerce national, soit en attaquant celui de Tennemi, 
en un mot, d'avoir un croiseur qui, à tous les points de vue, surpassât 
les navires similaires en construction à cette époque de l'autre côté 
de l'Atlantique. Il est évident d'ailleurs que la protection du commerce 
national était le seul point de vue réclamant des qualités aussi com- 
plètes ; qu'avant tout ces navires étaient destinés à atteindre, à réduire 
les croiseurs ou les corsaires ennemis, car pour poursuivre des paque- 
bots, d'autres paquebots, choisis parmi les plus rapides, recevant sur 
leur pont un ou deux canons à longue portée, seraient au besoin suf- 
fisants. Ces navires enfin, il faut le reconnaître, n'ont pas uniquement 
leur utilité en temps de guerre : pendant la paix ces bâtiments en bois 
à grande vitesse, moins coûteux comme entretien et renouvellement 
que les cuirassés de haut-bord, font la police des mers, servent à l'in- 
struction des officiers et des équipages, permettent de maintenir le 
prestige du pavillon dans le monde entier, et si, au jour du combat, ils 
ne peuvent prendre part à une action décisive, s'ils ne peuvent 
détruire une flotte ennemie à l'abri derrière les murailles de ses forte- 
resses, ils peuvent, outre leur rôle spécial par rapport à la marine com- 
merciale, servir d'éclaireurs ou de vedettes aux escadres de guerre. 

Dans les études que l'Amirauté anglaise conunença en 1866 pour 
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créer cette flotte nouyelle, èOe eut grand soin de conserver le point 
de départ des travaux des Américains dans la détermination des 
dimensions principales, de la vitesse et de l'aniiement. Elle chercha à 
assurer la plus haute puissance de marche à la voile et à la vapeur, en 
même temps qu'un armement permettant aux nouveaux croiseurs de 
se mesurer avec n'importe quel navire de leur classe, c'est^è-dire tout 
navire non cuirassé. 

L'Inconstant. — Le 26 avril 1866, les plans de VInconstant furent 
approuvés; ce navire, le premier de cette nouvelle classe, fut mis en 
chantier à Pembroke le 27 novembre 1 866 et lancé le 1*' novembre 1 868. 
D'un déplacement de 5,330 tonneaux environ, il était destiné à porter 
10 canons du calibre de 9 pouces pesant 12 tonneaux 1/2 et lançant 
des projectiles de 113 kilogrammes^; sa vitesse aux essais jitteignit 
iO'^ôl, avec tous les feux allumés, et 13^70, avec la moitié des feux. 
Ce résultat était d'autant plus remarquable que la vitesse prévue par 
l'auteur du plan, M. Reed, n'était que de 1 5 nœuds. A toute vitesse, 
l'approvisionnement de charbon permettait de marcher pendant 
2 jours l//i ; à 10 nœuds pendant 9 jours ; à 7^5 pendant 23 jours 1/2; 
à 5 nœuds pendant 43 jours^. A la voile, les qualités de marche et 
d'évolutions furent remarquables, et VInconstant put, sans difficulté, 
prendre place dans une escadre naviguant à la voile ; mais on constata 
bientôt un inconvénient sérieux : la stabilité était réellement insuffi- 
sante, et l'on fut obligé d'ajouter environ 180 tonneaux de lest, ce 
qui occasionna une perte de vitesse de près d'un nœud avec tous les 
feux allumés. 

Une des particularités importantes de VInconstant était son mode 
de construction ; reconnaissant que des navires de cette longueur ne 
pouvaient être que bien difficilement liés par l'emploi exclusif du bois 
pour la membrure et le bordé, M. Reed se décida à construire les 
croiseurs avec une coque en fer complète, qu'il recouvrit d'un bordé 
en bois et d'un doublage en cuivre indispensable pour des navires 



< Voir aux ubleaiu publiés à la fin de cette étnde les dimensions principales 
des diTcrs Dayires de croisière. 

> 11 est vrai qae ces chiffres sont calculés sur rapprovisionnement total de com- 
bustible; en tenant compte des consommations des cuisines, des appareils dis- 
tiilatoires, ce qui correspond à environ 1/8 de la consommation pour une durée 
aussi longue que ceUe-ci, le nombre de jours de chaufre réel ne serait plus, à 
celte vitesse de 5 nœuds, que de 36 enyiron, ce qui correspondrait à une distance 
franchissable de 4,900 miUes. 
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appelés à faire de longues campagnes loin des arsenaux. Nous revien- 
drons plus tard sur cette question, mais nous pouvons, dès à présent, 
constater que, quoiqu'on ait appliqué très-généralement ce mode de 
construction aux navires qui suivirent Vlnconstant^ les résultats ne 
sont pas tels qu'on puisse compter d'une manière certaine sur la 
réussite de ce système. 

Presque en même temps que V Inconstant^ on mettait en chantier, en 
Angleterre, d'autres corvettes conçues dans le môme but, mais de 
dimensions réduites : V Active et le Volage, navires d'une grandeur 
bien suffisante pour le but que Ton se propose spécialement dans la 
construction des navires de croisière. Cette opinion n'était cependant 
pas admise à cette époque en Angleterre. M. Reed pensait que, pour 
une même dépense, il valait mieux avoir un certain nombre de navires 
de la classe de VInco7}stant qu'un nombre plus considérable de cor- 
vettes telles que le Volage; il pensait que, pour soutenir, dans les 
meilleures conditions, l'influence morale de la nation en temps de 
guerre, il était préférable de subordonner le nombre à la qualité ; que 
Tinfériorité de vitesse du Volage de l''l/2 environ par rapport à 
Ylnconstant serait cause que certains bâtiments pourraient échapper 
à sa poursuite, ce qui produirait un effet démoraUsant non-seulement 
sur l'équipage du navire, mais encore dans toute l'Angleterre. Sous 
l'influence de cette opinion, on abandonna momentanément les petits 
croiseurs et l'on mit en chantier successivement la Blonde (devenue le 
Shah en 1873) et le Raleigh. 

Essais des corvettes américaines; la Blonde (Shah).— A cette 
époque, les corvettes américaines avaient été lancées, du moins le 
plus grand nombre ; quelques-unes avaient été essayées, et ces expé- 
riences avaient prouvé qu'on s'était bien trompé dans les espérances 
que l'on avait fondées sur elles. Les machines , si encombrantes 
qu'elles fussent (puisque la place réservée aux approvisionnements 
était complètement insuffisante), n'avaient pu permettre de réaliser 
la vitesse de 17 nœuds attendue ; l'approvisionnement de charbon lui- 
même avait dû être réduit pour mettre le navire dans les lignes d'eau 
que lui faisait dépasser l'excédant de poids de la coque d'une part, 
des appareils moteur et évaporatoire de l'autre ; l'équipage était à peine 
logé ; la manœuvre des voiles, des basses voiles surtout, présentait 
les plus grandes difficultés, en raison des quatre chemmées qui en- 
combraient le pont ; en un mot, c'étaient des navires manques. II ne 
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paraissait plus aussi nécessaire de donner aux croiseurs anglais des 
qualités aussi complètes et comme conséquence un déplacement aussi 
considérable ; l'Amirauté, en prévision sans doute du mouvement dans 
lequel elle devait nécessairement entraîner les autres marines, n'en 
jugea pas ainsi et, loin de diminuer là grandeur du navire, on augmenta 
le déplacement de Ylnconslant d'une centaine de tonneaux pour faire 
dresser le plan de la Blonde, L'armement du navire, sur lequel nous 
reviendrons d*aiiieurs, fut modifié et, aux canons rayés de 9 pouces 
et 12 tonneaux 1/2, on substitua des canons de 7 pouces et 6 ton- 
neaux 1/2, en plus grand nombre, auxquels on ajouta sur les gaillards 
deux canons de 10 pouces et de 18 tonneaux montés sur affûts à pivot, 
représentant une puissance offensive bien supérieure à ce qu'il est 
utile d'exiger des navires de croisière. 

Le Raleigh. — Enfin le Raleigh fut mis en chantier en 1870, pour 
créer une classe intermédiaire entre V Inconstant et le VolagCy comme 
une sorte de compromis entre les opinions des partisans des immenses 
croiseurs à grande vitesse et puissant armement, et les défenseurs du 
principe de l'attaque du commerce ennemi, par une flotte nombreuse 
de navires relativement petits. Mais, comme tous les compromis, 
celui-ci ne réussit pas ; on s'était proposé de diminuer la vitesse de 
1 nœud, de réduire l'armement de 1/5; ce navire fut, dès sa mise en 
chantier, considéré comme inférieur à la mission qui lui était dévolue. 

Enfin, en 1870, le comité d'examen des places des navires de guerre, 
appelé à donner son avis sur les croiseurs à flot ou en chantier, dé- 
clara que Y Inconstant et ses similaires lui paraissaient destinés à ren- 
dre d'utiles services, surtout pour la protection du commerce ; mais il 
émit ravis que ces navires devaient être divisés en deux classes : l'une 
ayant toute ou presque toute la voilure de VInconstant, destinée aux 
longues campagnes, l'autre appelée à opérer dans les mers les plus 
rapprochées de l'Angleterre, dans laquelle on diminuerait la voilure au 
profit d'une augmentation de la vitesse (en vue d'atteindre 18 nœuds) 
et de l'approvisionnement de charbon. L'Amirauté anglaise n'a pas 
encore entrepris la construction de ces derniers navires ; nous verrons 
plus loin comment elle a constitué, d'une manière définitive aujour- 
d'hui, la flotte destinée au service de croisière. 

Programmes et projets de croiseurs, 1869-1870.— En France, la 
question des croiseurs se présenta, dès 1869, au conseil des travaux. 
Le 10 août, au sujet de l'examen d'un projet d'aviso de .première classe 
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rapide, proposé par M. Tingénieur Dupont, le conseil signala le grand 
intérêt qu'il y aurait à créer un type de navires réalisant une vitesse 
considérable avec les moindres dimensions possibles, pouvant être à 
volonté la solution minimum du navire appelé à détruire le commerce 
ennemi ou Téclaireur rapide affecté au service des escadres. Le pro- 
gramme prévoyait une vitesse maximum de 16 nœuds, une distance 
franchissable de A^OOO milles à 9^5, une surface de voilure égale à 
25 fois celle du mattre-couple, une artillerie réduite composée de 3 ca- 
nons de 16%"— modèle 1864 — et 2 canons de 14%, un équipage de 
450 hommes. A la suite d'une première étude entreprise au port de 
Brest,sur ce programme, étude qui n'avait pas donné de réisultats sa- 
tisfaisants, un nouveau programme fut adressé aux ports le 28 fé- 
vrier 1870. L'artillerie était augmentée et portée à 6 pièces rayées de 
16 % au minimum ; les appareils moteur et évaporatoire devaient être 
placés en dessous de la flottaison lége ; la coque en bois devait pré- 
senter une grande solidité par l'emploi de larges gouttières et de liai- 
sons diagonales en tôle ; enfin le navire devait réunir toutes les qua- 
lités déjà exigées des types Sané et Infernet. Le programme ainsi 
défini entraînait, dans l'idée d'un grand nombre d'officiers, le type de 
la frégate plutôt que celui de la corvette à batterie barbette ; en effet, 
l'obligation de loger les appareils moteurs au-dessous de la flottaison 
nécessitait une grande profondeur de carène, d*où résultait, en vue 
d'une juste pondération des éléments du navire, une hauteur assez 
grande d'œuvres mortes. On était ainsi conduit à utiliser l'exposant de 
charge considérable dont on disposait et la grande hauteur de batterie 
en couvrant celle-ci ; cet ordre d'idées fut adopté par le conseil des 
travaux, qui reconnut toutefois la nécessité de placer les pièces les 
plus puissantes sur les gaillards. 

Guerre de 1870. Combat du Bouvet et du Heteor. — Pendant 
que les projets dressés sur ce programme étaient à l'étude éclata la 
guerre de 1870. Nous n'avons pas à examiner ici les raisons, d'un 
ordre surtout politique, qui empêchèrent nos divisions et nos navires 
de croisière de faire un très-grand^ mal au commerce allemand ; il 
est cependant nécessaire de signaler que le plus grand nombre des 
bâtiments portant ce pavillon furent obligés de se tenir dans les ports 
neutres attendant la fin de la guerre et que plusieurs d'entre eux 
furent pris par les croisières françaises. Nous devons encore citer 
le combat de l'aviso français le Bouvet et de la canonnière allemande 
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le MeteoTy le 9 décembre 1870, en vue du port de la Havane. 
Le MeteoTf construit avec des murailles plus résistantes que celles 
de son adversaire, portait une artillerie bien supérieure, sinon comme 
nombre et calibre des pièces, qualité secondaire en pareil cas, 
du moins comme installation, car le Bouvet avait comme artillerie 
puissante un canon de 16% monté sur affût à double pivot, 
système des moins pratiques, on le sait, pour les changements de 
pointage. L'aviso français avait, sur son adversaire, une certaine 
supériorité de vitesse, mais il parait lui avoir été inférieur comme fa- 
cilité d'évolution ; enfin le Bouvet présentait un inconvénient très-gé- 
néral à cette époque pour ceux de nos navires qui n'étaient pas spé- 
cialement destinés au rûle de combattants ; son surchauffeur, s'élevant 
au-dessus du pont, était très-vulnérable, et malgré le soin que prit le 
hardi commandant de ce petit navire, M. le capitaine de frégate Fran- 
quet, de blinder le surchauffeur avec des chaînes, des sacs de charbon 
et de sable, et des hamacs, ce fut l'explosion d'un obus dans cette 
partie de son appareil évaporatoire qui l'empêcha de donner au com- 
bat le couronnement d'une victoire complète. Sans entrer dans des dé- 
tails sur les circonstances de cet engagement qui, en raison des di- 
mensions réduites des navires engagés, s*écarte un peu de notre cadre 
actuel, nous croyons ne pouvoir mieux faire qu'en reproduisant les 
termes de Tordre du jour par lequel M. le contre-amiral Lefebvre, 
commandant en chef de la division navale des Antilles, porta cet heu- 
reux événement à la connaissance des navires placés sous ses ordres : 

c Le bâtiment ennemi ayant une artillerie plus fortd et plus 

maniable que celle du Bouvetj le commandant a pris immédiatement 
le parti d'aborder son adversaire. Il a exécuté cette manœuvre avec 
autant d'habileté que de hardiesse ^ Dans cette rencontre, le Meteor 
a perdu ses deux mâts de l'arrière, reçu diverses avaries graves, plu- 
sieurs hommes ont été tués et une dizaine blessés. Le capitaine du 
Bouvet f décidé à couler son adversaire, allait tenter un second abor- 
dage quand un obus atteignit sa chaudière et paralysa complètement 
sa marche à la vapeur. Il dut alors renoncer à continuer la lutte et 
rentrer à la voile dans le port de la Havane. 



i Noas examinerons pins tard la qnestion da choc pour les navires non cuiras- 
sés et les conséquences à tirer de l'énergique tentaliye de M. le commandant 
Franquet. 
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« Le Bouvet n*a eu que trois hommes blessés sérieusement ; le com- 
mandant a été blessé très-légèrement à la cuisse » 

Les avaries du Bouvet furent réparées rapidement et à très-peu de 
frais ; son adversaire dut renoncer à remplacer sa mâture, et, malgré 
l'avantage que lui donnait pour une rencontre près des côtes la sup- 
pression de tout fardage, il renonça jusqu'à la fin de la guerre è ten- 
ter de nouveau contre aucun des croiseurs français les chances d'un 
nouvel engagement 

Projets de HM. Berrier-Fontaine et Albaret. — Les projets 
dressés en exécution de la dépèche du 28 février 1870 furent examinés 
successivement par le conseil des travaux, qui conclut en proposant, 
sous la réserve de certaines modifications, le projet de H. Berrier- 
Fontaine. Le navire proposé par cet ingénieur devait atteindre une 
vitesse de 17 nœuds et porter sur les gaillards 2 canons de 16% sur 
affût à pivot central à l'avant et à l'arrière, et 8 autres canons de 16% 
également sur affûts à pivot central, placés en porte-à-faux sur les mu- 
railles latérales du navire, en imitation de ce qui avait été fait pour les 
canons de gaillard de plusieurs cuirassés. Cette disposition, qui a été 
reproduite sur nos derniers types de croiseurs actuellement en chantier, 
présente l'avantage de donner à chaque pièce un champ de tir sur 
presque tout le demi-horizon, limité seulement par les tourelles voi- 
sines, et d'assurer les tirs en chasse et en retraite au moyen de trois 
canons. La vitesse et la distance franchissable avaient été jugés par 
M. Berrier-Fontaine les desiderata les plus essentiels : aux 16 nœuds 1/g 
de V Inconstant, il avait cru nécessaire de répondre par un navire 
filant 17 nœuds; l'approvisionnement de charbon était calculé pour 
procurer une distance franchissable de 11,000 milles à la vitesse de 
10 nœuds. C'étaient des conditions très-avantageuses, mais qui ne pou- 
vaient s'acquérir qu'au prix d'un déplacement et d'une dépense con- 
sidérables, et, en amplifiant les bases indiquées par le programme, on 
payait bien cher les progrès réalisés. Beaucoup de personnes pensaient 
alors et pensent encore aujourd'hui qu'il vaut mieux faire le sacrifice 
du superflu de vitesse pour pouvoir construire un plus grand nombre 
de croiseurs relativement rapides ; nous reviendrons plus tard sur ce 
point, mais nous devons citer à ce sujet l'opinioa qu'exprimait à cette 
époque M. l'inspecteur général Gervaize : « Ce qu'il faut, ce n'est pas 
chercher à faire un navire plus puissant, plus rapide qu'un autre d'un 
modèle connu ; on. pourra le plus souvent se donner ce mérite sans 
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grande peine, simplement en amplifiant les dimensions du type qu'on 
voudra dépasser. La difficulté du problème et le mérite de la solution 
résident entièrement dans la création du type minimum qui possédera 

la force et la vitesse > Ce sont là des principes qu'on ne saurait 

trop rappeler, et que l'Amirauté anglaise a oubliés si souvent en sa^ 
cri fiant à l'idole de la popularité ; ce sont des principes qu'il faut tou- 
jours inscrire aux premières lignes d'un programme de la flotte, 
surtout quand les ressources dont on dispose sont extrêmement 
limitées. 

Il est encore nécessaire de signaler à cette époque le projet de 
M. l'ingénieur Albaret ^ . Mettant à profit les études qu'il avait pu faire 
sur les navires étrangers appartenant aux divisions navales de la mer 
de Chine pendant la guerre de 1870, il montrait que si nos frégates 
avaient, en général, une supériorité de vitesse sur les autres navires 
similaires ^, elles ne conservaient pas cet avantage au point de vue de 
Tapprovisionnement de charbon, et surtout de la puissance offensive, 
c est-ànlire du poids total et du calibre de l'artillerie. C'est ainsi que 
les frégates russes, telles que YAlmatz, portaient comme grosse artil- 
lerie 2 pièces rayées de 19 % sur affûts à pivot et 2 pièces d'environ 
16%, tirant en chasse ou en retraite et en belle. En partant de ce point 
de vue, M. Albaret proposait un navire d'un faible tirant d'eau, devant 
filer 15° 5^ portant un éperon à l'avant et ayant comme artillerie 
2 canons de 2&% sur affût à pivot et & pièces de 16%. Les deux canons 
de gros calibre étaient destinés à pouvoir, au besoin, soutenir un 
combat contre un cuirassé croisant devant un port dont on voudrait 
forcer l'entrée ; c'était là une exagération du rôle assigné aux navires 
de croisière. Ce projet, de dimensions plus réduites d'ailleurs que le 
premier, ne put être accepté. 

Programme de la flotte, 1871.— La guerre avec l'Allemagne étant 
terminée, il devint nécessaire d'examiner, en tenant compte de la si- 
tuation financière du pays, les bases sur lesquelles il convenait de 

< Ce remarquable projet, rédigé en coars de campagne, est une des preuves de 
rmilité que présente, ponr le service général, rembarquement obligatoire des 
ingénieurs sur chacune des grandes divisions navales, où ils peuvent non-seule- 
ment suivre, dans les vérit^les conditions de son service, le matériel qu'ils ont 
à créer, mais encore établir entre notre marine et les marines étrangères des élé- 
ments de comparaison qui manquent le plus souvent dans nos arsenaux. 

« Vénui^A^^T; ^ïa«&a (américain), 12» 5; Almatz 'russe), 12 nœuds; tons les 
aa|^s naviMs inférieurs comme vitesse. 
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constituer la flotte normale de la France ; les croiseurs à grande vi- 
tesse furent considérés comme un des éléments les plus importants et, 
sur le rapport de M. le directeur du matériel et l'avis du conseil d'Ami- 
rauté, le ministre fixa à 16 le nombre des croiseurs de première et de 
deuxième classe, à 18 celui des croiseurs de troisième classe corres- 
pondant aux anciens avisos de première classe ^ La vitesse, d'abord 
indiquée comme devant être de 16° 5 et de 14° 5, fut bientôt élevée à 
17 et à 16 nœuds; le déplacement, que Ton avait pensé pouvoir être 
de 4,000 tonneaux et de 1,800 tonneaux environ, dut être Successive- 
ment accru et porté à 5,/lOO et 3,200 tonneaux, ce qui augmçnta dans 
la même proportion la valeur de ces navires. 

Le Duquesne, le Duguay-Trouin. — Le conseil des travaux fut ap- 
pelé le 16 décembre 1871 à fixer les bases du programme des croiseufs 
de première et de seconde classe ; c'est sur ces programmes un peu 
modifiés que fut ouvert un nouveau concours entre les ingénieurs des 
ports. De ce concours sortirent, après quelques modifications, le Du- 
quesne^ croiseur de première classe, sur les plans de M. l'ingénieur 
Lebelin de Dionne, le Dugimy-Trouin^ de deuxième classe, sur ceux 
de M. l'ingénieur Eynaud. Le Duquesne est une grande frégate portant 
dans la batterie 18 canons de 14/4i sur les gaillards 7 canons de 
16% et 2 canons de 14% ; son déplacement dépasse un peu 5,400 ton- 
neaux, avec une longueur de 99™30 entre perpendiculaires et un tirant 
d'eau arrière de 7" 69. La machine, d'environ 6,600 chevaux indiqués, 
lui permettra d'atteindre une vitesse de 17 nœuds; l'approvisionne- 
ment de charbon est calculé pour permettre de parcourir 5,000 milles à 
la vitesse de 10 nœuds. Quant au Duguay-Trouiriy c'est une corvette 
portant 1 canon de 16% en chasse, 4 canons de même calibre dans 
des demi-tourelles en saillie sur la muraille, enfin 4 canons de 14% ; 
le déplacement est de 3,200 tonneaux environ ; la longueur entre per- 
pendiculaires de 89" 40 ; le tirant d'eau arrière de 5"'15. La vitesse 
prévue de 16 nœuds sera très-probablement dépassée avec la force de 
3^740 chevaux ; la distance franchissable sera la même que pour le 
croiseur de première classe. 

Le Rigault de Genouilly. — Enfin, il faut ajoutera ces navires le 
croiseur de troisième classe, correspondant, comme nous l'avons dit, 
aux avisos de première classe et dont le type nouveau est représenté 

1 Badget de 1874, page 128. 
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par le RigauU de Genouilly^ en construction, sur les plans de M. Un- 
génieur Bienaymé. Ce navire, d'une longueur de 74 '"y d*un tirant 
â*eau moyen de &'"50 et d'un déplacement de 1,6&3 tonneaux, doit 
porter 8 canons de 1&% et filer 15 nœuds avec une machine de 
1,900 chevaux. Le service de aoisière est donc bien assuré actuelle- 
ment dans notre flotte par trois types de navires, dont les plus grands 
pourront dépasser en vitesse les navires les plus rapides des marines 
étrangères, établir, grâce à leur approvisionnement de charbon con- 
sidérable, leur centre d'opération sur n'importe quel point de l'Océan 
et, en étendant au loin leur action par les croiseurs de dimensions 
réduites, couvrir la surface des mers d'un réseau assez serré pour em- 
pêcher le commerce de toute puissance ennemie de continuer à s'exer- 
cer librement. Armés d'une manière suffisante vis-à-vis des adver- 
saires qu'ils peuvent avoir à combattre, n'essayant pas de se mesurer 
avec des cuirassési auxquels leur vitesse leur permettra toujours d'é- 
chapper (même pour les croiseurs de troisième classe) ,ils pourront, outre 
leur rôle tout spécial, soutenir glorieusement l'honneur de leur pavillon. 
Classification des navires anglais. Magicienne, Bacchante. — 
En Angleterre, le nombre de classes de navires est beaucoup plus grand, 
mais on parait se décider à diminuer la variété des types et à adopter 
une sorte de classification indiquée par M. Barnaby, Chief constructor 
de l'Amirauté, dans une récente lecture faite à la c Royal United ser- 
vice Institution. » D'après ce document, les croiseurs les plus faibles, 
correspondant à notre type RigauU de Genouilly et représentés par la 
Magiciennây ont un déplacement de i ,800 tonneaux avec un tirant 
d'eau un peu supérieur à 5 mètres. Appelée à remplacer les corvettes 
des types Niobé et Druid et à augmenter le nombre des croiseurs du 
type Blanche j la Magicienne est destinée à se placer également à côté 
à&& cotyQViQsEncounter^ Amethystj Modestj construites en 1872, et 
considérées comme très-satisfaisantes. La différence principale consiste 
dans le mode de construction ; alors que la membrure de YEncounter 
est en bois, celle de la Magicienne est en fer (pour assurer une plus 
longue durée et une rigidité plus considérable) avec double bordé ea 
bois. Si nous comparons ce navire au type français correspondant, 
nous pouvons constater qu'au point de vue spécial qui nous occupe, 
le service de croisière, la Magicienne^ qui ne doit réaliser que 
13 nœuds sur le mille mesuré, est bien inférieure au RigauU de Ge^ 
nouiUy^ dont la vitesse prévue aux essais est de 15 nœuds. 11 est vrai 
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qu'une compensation existe du côté de Partillerie, la Magicienne de- 
vant porter 1& canons de 6li livres, pesant 3^250 (correspondant à peu 
près à notre canon de 16 %). 

Au-dessus de la Magicienne^ nous trouvons le Rover, la Bacchante, 
le Boadicea^ YEuryalus^ similaires de notre Duguay-Trouin^ un peu 
plus grands (3,500 tonnes), mais inférieurs comme vitesse : 15 nœuds 
au lieu de 16. L'armement est, comme dans la classe précédente, plus 
considérable que dans le similaire français, puisqu'il s'élève à 16 canons 
de 6& livres et 2 de 7 pouces, lançant des projectiles de 52 kilogrammes 
(intermédiaire entre nos canons de 19% et de 16%), l'un en chasse, 
l'autre en retraite. En raison de la vitesse relativement considérable de 
ces navires on se propose de les employer comme béliers et, dans ce 
but, Tavant a été taillé en forme d'éperon, le fer a été substitué au 
bronze pour la construction de l'étrave, et par suite le doublage en zinc 
au doublage en cuivre. La coque est construite dans le système de 17w- 
constanty c'est-à-dire que les membrures en fer sont recouvertes d'un 
bordé complet en tôle avec un double bordé en bois. Sur les navires 
doublés en zinc, les coutures du bordé ne sont pas jointives, de ma- 
nière qu'une communication libre soit conservée entre le fer et le zinc ; 
on espère ainsi, d'une part, empêcher la corrosion de la coque en fer, 
de l'autre, assurer la propreté des feuilles de zinc, et par suite la con- 
servation de la vitesse, en raison de l'enlèvement, par le frottement 
de l'eau, de la poussière d'oxyde qui recouvre le doublage. Tous les 
navires de cette classe ne sont pas d'ailleurs identiques : le Rover est 
une corvette à batterie barbette, la Bacchante^ le Boadicea sont, 
au contraire, de véritables frégates, et, en même temps qu'on cou- 
vrait l'artillerie, on s'est décidé à augmenter le calibre en rempla- 
çant les pièces de 64 livres (16%) par des pièces de 118 livres 
(7 pouces = 17%8). Le Boadicea diffère des autres navires de cette 
classe par son mode de construction, complètement identique à celui 
de VInconstantj c'est-à-dire qu'elle n'a pas d'éperon et que le dou- 
blage est en cuivre. 

Enfin, comme croiseur de première classe, l'Amirauté anglaise 
compte Ylnconstant, le Shah et le Raleigh; les deux premiers de 
5,400 tonneaux environ, le dernier de 4,700. Nous avons déjà décrit 
ces navires, dont les tableaux publiés à la fin de cette étude font con- 
naître les principales dimensions. 

Situation actuelle de la marine américaine. —Quant à la ma- 



- 86 — 

rine américaine, qui, k première, avait donné lesignaal de la constnic- 
t ion de grands navires de croisière, elle s'est arrêtée dans cette voie, 
comme elle l'a fait d'ailleurs pour tout son matériel naval. En 1870, le 
congrès des États-Unis avait adopté en principe un^tat de la flotte de- 
vant comprendre 10 navires de première classe en bois pour porter les 
pavillons des commandants de station, d'un déplacement de 3,500 ton* 
neaux au maximum, 20 de deuxième classe, de 2,000 tonneaux de dé- 
placement, etc. ; mais, en arrêtant ce programme, on n'avait pas voté 
les fonds nécessaires, de sorte que la flotte est restée ce qu'elle était, 
moins les diminutions successives provenant de condamnations, de 
ventes, etc. Le département de la marine s'est trouvé, en effet, dans 
Tobligation de chercher des ressources pour remédier à l'insuffisance 
des fonda alloués par le Congrès, en mettant en vente non-seulement 
une trentaine de ses monitors, incapables d'ailleurs de rendre aucun 
service sérieux, mais encore plusieurs de ses corvettes rapides du 
type Florida (ex-Wampanoag). Nous avons dit que, sur ces navires, 
tout avait été sacrifié à la vitesse ; les résultats des essais ont montré 
que ces sacrifices avaient été inutiles. Aux expériences de la Florida, 
au mois de février 1868, la vitesse moyenne pendant 37 heures fut de 
16° 71 , parait-il ; on réalisa même, à certains moments (nous ne savons, 
il est vrai, dans quelles conditions), le chiffre considérable de 17^75, 
mais la faiblesse des échantillons était telle que la coque éprouva des 
déformations sensibles et que des échauffements considérables se 
produisirent dans tous les paliers de la ligne d'arbre. La consonmia- 
tion de charbon s'éleva, en outre, au chiffre de 175 tonneaux par 
2li heures, ce qui, malgré l'obligation dans laquelle on s'était trouvé 
de placer une partie du combustible dans le poste de l'équipage, ré- 
duisait la distance franchissable à 950 milles à toute vitesse^ à 
2,600 millesà lOnœuds.On chercha à tirer parti cependant de ces na- 
vires; on installa sur plusieurs d'entre eux (Tennessee^ Connecticut, etc.) 
un spardeck ; on débarqua quatre chaudières, on augmenta quelques 
liaisons, et l'on réalisa ainsi des frégates pouvant filer de 1 à 1 1 nœuds, 
porter 22 canons et prendre des vivres et du charbon en quantité 
assez considérable. L'armement de ces frégates doit être, dans la bat- 
terie, de 18 canons Dahlgreen à âme lisse de ix pouces et de 2 canons 



1 En ealculant sur un approvisionnement de 1,000 tonneaux de charbon, qui 
a clé. parail-ii, réduit à 750. 
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rayés Parrott de 161% ( projectile de 35 kilogr.) sur les gaillards, 
1 canon Parrott de 135% (projectile de 27 kilogr.) en chasse sur la 
teugue et 2 de 161 %. 

Quant à la Florida^ elle portait, il y a quelques mois, au moment 
où on Ta armée, lors des complications du VirginiuSt 10 canons 
Dahlgreen de ix pouces et 2 canons Parrott de 161 %• 

Enfin on vient de mettre en chantier 6 navires correspondant à nos 
croiseurs de troisième classe, entièrement en bois, portant 6 canons 
de IX pouces en batterie et 1 de xi pouces à pivot ; leur tirant d'eau 
réduit, de 4^26, leur permettra de naviguer près des côtes; la vitesse 
sera très- faible, 12 nœuds ; Tapprovisionnement de charbon correspon- 
dra à six jours et demi, à toute vapeur. Ce sont, comme on le voit, des 
navires assez peu réussis, inférieurs à nos navires similaires, quoique 
construits avec un déplacement supérieur de 200 à 300 tonneaux. 

Croiseurs cuirassés russes. — La marine russe s'est tenue 
pour les grands navires de croisière à un point de vue différent des 
autres marines; ses deux grands croiseurs, le General-Admiral et le 
Duc d'Edimbourg {ex-Alexandre Newshj) sont cuirassés à la flottai- 
son. Ce sont les seuls navires de ce type sur lesquels on ait fait à la pro- 
tection ce sacrifice considérable de poids ; on ne peut, en effet, con- 
sidérer comme des croiseurs les corvettes cuirassées anglaises et 
françaises. Comme il n'est possible d'obtenir cet avantage qu'au prix 
de sacrifices considérables, d'une part sur la vitesse et la distance 
franchissable, de l'autre sur le déplacement et par suite le prix, on 
peut considérer, avec le comité d'examen des types de navires anglais, 
toute protection des navires de croisière comme complètement inutile. 
Ils doivent se trouver dans les conditions de l'ancienne marine en 
boiis, se renfermer dans leur rôle tout spécial ; leur ajouter une cui- 
rasse, même sous la forme réduite d*une ceinture à la flottaison, c'est 
s'écarter du but primitif, c'est faire un navire à deux fins, et, comme 
nous avons eu souvent l'occasion de le répéter, c'est s'exposer à des 
mécomptes.Le Duc d'Edimbourg et le General-Admiral sont de grandes 
frégates portant 6 canons Krupp rayés en acier de 11 pouces, dont 
deux sur les gaillards ; la batterie centrale est en saillie sur le reste 
de la coque pour assurer les tirs en chasse et en retraite. La coque est 
en fer, mais recouverte, comme celle de VInconstant, du Swiftsure^ 
d'un double bordé en bois de teak. L'avant droit ne porte pas d'épe- 
ron. En dehors de ces deux navires, la marine russe ne compte pour 



le service de croisière que des frégates et des corvettes dont la cod- 
struetion est assez avancée, et en chantier une seule corvette du 
système composite : le Croiseur. 

Croiseurs autrichiens. — Outre un certain nombre de frégates en 
bois et de corvettes, dont quelques-unes, telles que VAurara, sont de 
construction récente et correspondent à nos croiseurs de troisième 
classe, l'Amirauté autrichienne fait construire en ce moment deux nou- 
veaux navires de croisière, la frégate Laudon^ analogue au Radetzky, 
portant 15 canons Krupp rayés de 2k livres, et une corvette à grande 
vitesse, le Donau^ de 2,300 tonneaux de déplacement, portant 13 ca- 
nons Krupp rayés , du calibre de 24 également. 

Croiseurs allemands. — Quant à la marine allemande, d'après 
les journaux, elle n'aspire qu'à être une marine de second ordre, ré* 
pondant toutefois aux exigences scientiflques de la guerre maritime 
moderne; elle ne compte pas, pour le moment du moins, d'après le 
Marine Verordnungs blattj se mesurer avec un voisin supérieur, 
ni protéger avec une efficacité absolue son commerce en temps de 
guerre ; la puissance anglaise elle-même^ ajoute le journal allemand, 
restant maîtresse des mers y ne remplirait pas complètement cette der- 
nière condition. Il est bien vrai que jusqu'à présent peu de choses ont 
été faites pour protéger le commerce allemand, si répandu sur toutes 
les mers ; on sait que les anciennes frégates et corvettes, la Hertha^ 
la Médusa ne pouvaient rien pour cela. Les nouvelles corvettes de 
course, la Louise, la Freya, la Thusnelda^ réalisent certainement un 
progrès, mais ce sont encore relativement de petits navires portant 
une artillerie relativement très-forte, 5 canons de 200 livres, en 
nombre trop faible d'ailleurs pour être une gêne sérieuse pour une 
marine européenne. On sait, il est vrai, par la guerre de la sécession, 
ce qu'U est possible de faire en un temps relativement court, quand on 
a à sa disposition de l'argent et quelques hommes audacieux. Les 
autres marines ne possèdent pas, à notre connaissance, de navires à 
grande vitesse pouvant être affectés au service de croisière. 

Nous venons de passer en revue l'historique des navires de croi- 
sière ; avant d'entreprendre l'examen des diverses qualités qu'on doit 
exiger d'eux, il est nécessaire de dire quelques mots de leurs auxi- 
liaires, les avisos et les canonnières de station. 
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CHAPITRE IV. 



Canonnières de station. — Leur bat. -— Avisos de !'« et de 2* elasse : Caton, 
Chaptal, Lucifer, Porhin, Forfait, Prégent, Coëtlogon, Renard^ Bourayne, 
Bouvet. — Ëclairears d'escadre : Canard, Hirondelle. — Canonnières an* 
glaises : Avon,Bittemt Coquette, Arab, Daring, — Canonnières amôricaines: 
NipHc^ Quinnibaug. 



Canonnières de station. — Leur but. — Avisos de 1^' et de 
2^ classe. — Les navires de croisière proprement dits, dont nous avons 
essayé^dans les chapitres précédents,d'esquisser Thistonque, ontcomme 
auxiliaires toute une classe de navires de plus faibles dimensions, avi- 
sos, canonnières, etc., désignés actuellement en France sous le titre 
générique de canonnières de station. Appelées à remplir les missions 
d'une importance réduite, à visiter, dans les stations navales, les ports 
et les rades dont la profondeur d'eau interdit l'entrée aux grands 
croiseurs, les canonnières de station ont un rôle parfaitement défini, 
nécessaire, exigeant des conditions spéciales très-différentes de celles 
des navires que nous avons considérés jusqu'à présent. Pendant long- 
temps on a eu en France deux catégories de petits navires bien dis- 
tinctes Tune de l'autre : d'une part, les avisos de l'^* et de 2* classe, 
destinés au service des stations en temps de paix, à celui d'éclaireurs, 
de porteurs d'ordres, de croiseurs, au besoin, en temps de guerre; 
d'autre part, les canonnières appelées presque uniquement à un but 
militaire, à des opérations contre des défenses de terre. II paraissait 
difficile de laisser subsister une distinction de cet ordre, d'avoir des 
navires d'un déplacement presque égal, mais réunissant des qualités 
essentiellement différentes, les uns prenant la vitesse, les qualités 
nautiques, le& autres la puissance offensive. De ces trois classes de na- 
vires, on s* est décidé à n'en plus faire que deux : les croiseurs de S" classe 
correspondant à nos anciens avisos de l'"" classe, éclaireurs d'escadre et 
croiseurs dans les mers d'Europe, sur lesquels nous avons donné quel- 
ques détails dans le chapitre précédent^ et les canonnières de station 
appelées à opérer militairement prèsdes côtes ainsi que dans les grands 
fleuves, et à pouvoir tenir les stations lointaines concurremment avec 
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quelques navires d*un rang supérieur. C'est à ce dernier titre, comme 
auxiliaires des croiseurs, que nous considérerons les canonnières de 
station ; pour elles, la vitesse n'est plus qu'une qualité secondaire : 
Tarmement, la force en artillerie, le calibre des pièces, plus encore que 
leur nombre, doivent primer les autres conditions. Il faut d'ailleurs 
que ces navires ne soient plus uniquement, comme nos anciennes ca- 
nonnières, de simples porte-canons; ils doivent satisfaire à certaines 
conditions des avisos de 2* classe qu'ils sont appelés à remplacer, 
avoir par suite de bonnes qualités nautiques en vue de la navigation à 
voile. Pour résumer en un mot la modification qui s'est produite 
dans l'organisation de la flotte, on peut dire que l'on est parvenu à 
fdre entrer comme auxiliaires dans la composition de la flotte de 
croisière toute une classe de navires qui jusqu'ici étaient complète- 
ment inhabiles à remplir cette mission. 

A l'origine de la marine à vapeur, les mêmes navires devaient 
satisfaire au service d'éclaireurs, de porteurs de dépêches et à celui de 
navires auxiliaires de station. La différence entre ces types n'était 
qu*une différence dans le déplacement : dans l'un comme dans l'autre 
cas, on recherchait le maximum de vitesse; aussi, dans cette revue 
rapide des types par lesquels a passé la marine française, devrons- 
nous examiner plusieurs fois des navires qui ne se rattachent qu'indi- 
rectement aux canonnières de station. 

Le Caton et le Chaptal. — Les premiers navires à hélice pouvant 
être considérés comme de véritables avisos de haute mer furent, en 
France, le Caton et le Chaptal. Le Caton, construit à Toulon sur les 
plans de M. Dupuy de Lôme, est un navire en fer de 54™ de longueur 
et 500 tonneaux de déplacement, portant, à son premier armement, 
8 canons-obusiers de 30, mais installé de manière à pouvoir, au be- 
soin, recevoir 12 bouches à feu de ce calibre ; sa vitesse, aux essais, fut 
de ll'^TO, et son approvisionnement de 240 tonneaux de charbon lui 
assura une distance franchissable de 2,500 milles environà 10 nœuds. 
Mais la nature même de la coque de ce navire lui interdisait les grandes 
navigations et il fut employé, depuis sa mise en service, à des cam- 
pagnes dans les mers d'Europe, surtout comme éclaireur de l'escadre 
d'évolutions; construit dans des conditions de légèreté très-grandes et 
cependant avec une solidité fort suffisante, il n'a cessé, depuis plus de 
26 ans, de rendre de très-bons services. Quant au Chaptal, il portait 
une artillerie moins forte : 2 canons de 30 et 2 obusiers de 22 % ; 
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son déplacement était un peu supérieur à celui du Caton ; il ne put ce- 
pendant réaliser une vitesse aussi considérable. 

Le Lucifer. — Les avisos à roues de 160 qui, pendant longtemps, 
avaient constitué la force principale de la marine à vapeur pour le ser- 
vicede porteurs d'ordres, commencèrent,en 1851 , à disparaître peu à peu 
des rangs de la flotte, et il fallut songer à les remplacer, en donnant 
d'ailleurs aux nouveaux navires une vitesse supérieure à celle de leurs 
devanciers. Les avisos de 160, en effet, ne filaient guère que 8 à 
9 nœuds; le Lucifer^ la Mégère, TAigrle, construits, en 1851, sur les 
plans de M. le directeur Sabattier, alots ingénieur, devaient, avec un ti- 
rant d'eau très-faible de 3"»29, porter 2 canons de 30 n** 1 et réaliser 
une vitesse de 10"" 1/2 à 11 nœuds. Mais à peine ces navires étaient-ils 
en chantier qu'on considéra cette vitesse comme insuffisante, et une 
dépêche du 1*' octobre 1857 ouvrit un concours pour la création de 
navires en bois à hélice qui, ayant une grande vitesse et pouvant 
recevoir quelques pièces de gros calibre, auraient le tirant d'eau des 
160 et pourraient satisfaire comme transports aux mêmes nécessités 
de service. Vitesse pour porter des ordres, armement de gros calibre 
pour lutter contre des fortifications à terre, possibilité de transporter 
du matériel et du personnel, c'étaient, sur trois conditions imposées à 
ces petits navires, deux de plus qu'ils n'en pouvaient réaliser. Aussi les 
projets dressés en exécution de cette dépêche ne purent-ils être accep- 
tés par le conseil des travaux qui demanda que la question fût soumise 
à une nouvelle étude, mais émit l'opinion qu'il convenait, avant d'en- 
treprendre la construction de nouveaux avisos, d'attendre les résultats 
des navires de 200 chevaux du type Lucifer *. La question des avisos 
fut ajournée jusqu'au moment où fut arrêté le nouveau programme de 
la flotte de 1854. La commission chargée de déterminer les bases de 
notre marine comprit parmi les 150 navires à hélice devant constituer 
la flotte rapide, 30 avisos de 1'® classe et 40 avisos de 2* classe. 

Programme de la flotte de 1854. Le Forbin, le Forfait, le 
Prégent, le Coëtlogon. — Pour réaliser ce programme, des con- 
structions nombreuses s'élevèrent peu à peu sur tous nos chantiers, 
et les années 1856 et 1857 virent commencer la création des deux 

i Dans le programme modifié da conseil des travaux, le tirant d'eau pouvait 
être porté à 3^70, le déplacement à 925 tonneaux; la machine devait être de 
300 chevaux correspondant à environ 13 chevaux par mèlre carré du maitre- 
couple ; Tapprovisionnement de charbon, de 150 tonneaux. 
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classes d'avisos qui, jusqu'aux derniers temps, ont constitué la force 
effective de la France en petits navires de station. Déjà» en 185&, le 
ministre avait demandé au oonsdl des travaux le programme d'un type 
d'aviso destiné au service des escadres, en limitant la puissance mo- 
trice à 150 chevaux nominaux; c'était là un chiffre bien faible pour 
que le petit navire projeté fût en mesure de suivre les escadres, au 
double point de vue de la vitesse et de l'approvisionnement de char- 
bon, n fut reconnu que la force de 150 chevaux n'était pas suffisante, 
qu'il fallait la porter à 200 pour que la vitesse fût de 11 nœuds envi- 
ron, le nombre des jours de chauffe de 8, et que l'aviso pût porter une 
artillerie utile (1 canon de 30 n** 1, ou tout au moins 2 canons de 12). 
Ce programme n'eut pas de suite; mais quand on eut décidé que la 
flotte de combat comporterait 30 avisos de l'* classe, un nouveau con- 
cours fut ouvert dans tous les ports sur un programme du conseil, un 
peu modifié, et dressé de manière à se rapprocher autant que possible 
du type Chaptal amélioré. La vitesse devait être de 12 nœuds, la dis- 
tance franchissable de 2,300 milles à toute vitesse; l'artillerie était 
fixée à 2 canons de 36 et 2 obusiers de 22% n* 1 ; le navire appelé à 
croiser au loin à la voile devait porter des vivres et des rechanges 
pour 3 mois. Les types adoptés alors sur les plans de MM. de Robert 
(le Forbin) et Dutard (le Forfait) réalisèrent ce programme dans de 
bonnes conditions avec des déplacements de 1,200 tonneaux environ. 
A la même époque, M. Normand, Fhabile constructeur du Havre, pro- 
posa de construire des avisos de 1*" classe réalisant des vitesses supé- 
rieures à celles qui avaient été demandées par le programme. Il est 
vrai que ce résultat ne put s'obtenir que par une au^nentation de 
tirant d'eau et de déplacement (1,260 tx.) et une réduction sur l'artil- 
lerie. Le Cassard (devenu Reine-Hortense, puis Kléber) fut construit 
sur les plans de M. Normand. Quelques années après, le Talisman^ 
construit sur les mêmes plans un peu modifiés, entra dans les rangs 
de la flotte; l'un et l'autre y rendirent d'excellents services. 

Quant aux avisos de 2* classe, pour lesquels on avait pris le Corse 
conmie point de départ, on jugea indispensable de donner au navire 
projeté des qualités plus sérieuses que celles du navire auquel il était 
appelé à succéder. La vitesse du Corse ne dépassait pas 10 nœuds, 
mais la machine de 120 chevaux nominaux ne développait exactement 
que sa force nominale. On se décida à mettre à bord un appareil de 
1 50 chevaux nominaux pouvant développer 220 à 230 chevaux ef* 
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fectifs ; rapprovisionnement de charbon qui était sur Tancien navire 
de 5 à 6 jours à toute vitesse fut considéré comme très-suffisant 
pour des avisos appelés uniquement à remplir quelques missions de 
courte durée et n'ayant nullement dans leur rôle les longues croisiè* 
res. Le conseil des travaux avait recommandé pour un certain nom- 
bre de ces navires, qui ne se seraient pas éloignés des côtes, le mode 
de construction en fer, ce qui aurait permis d'alléger la coque et de 
réaliser par suite une plus grande vitesse; les conditions du service 
militaire auquel on comptait employer ces navires dans certaines cir- 
constances empêchèrent de mettre cette idée à exécution. Ces avisos 
qui, dans les premières prévisions, devaient porter & canons-d)usiers 
de 12, reçurent comme armement 2 canons de 30, artillerie d'un 
calibre un peu fort pour des coques dont le déplacement total n'attei- 
gnait pas 700 tonneaux. On construisit d'abord, en 1856, quelques 
avisos de ce type, sur les plans de MM. Vésignié (le d'Entrecasteaux) 
et Carlet (le Prégent) ; un peu plus tard, on jugea que la vitesse et 
l'approvisionnement de charbon n'étaient pas suffisants, et^ grâce 
à une augmentation de 50 à 60 tonneaux, le d'Estaing^ sur les plans 
de M. Dutard, et le Coêtlogon^ sur ceux de M. Vésignié, parvinrent à 
atteindre des vitesses de 10 à 11 nœuds avec la possibilité de par- 
courir, à 10 nœuds de vitesse, une distance de 1,600 milles. 

Eclaireurs d'escadre. Cassard^ Hirondelle.— Nous ne citerons 
que pour mémoire les navires qui, de 1857 à 1867, entrèrent succes- 
sivement dans notre flotte parmi les avisos de 1'** et de 2® classe; le 
tableau 6, qui indique le développement successif de la marine de 
croisière, fait connaître les principaux types avec leur déplacement, 
leur artillerie, leur force de machine et la distance qu'ils peuvent par- 
courir. Nous noterons seulement la construction, en 1863-1866, d'une 
corvette-aviso destinée au service de porteur de dépêches et d'éclai- 
reur d'escadre, le Cassard (devenu depuis Jérôme-Napoléon, puis 
Desaix) qui, construit au Havre sur les plans de M. Normand, et 
affecté au service de yacht, réalisa aux essais une vitesse de U°26 : 
ce n'est plus là un navire de croisière proprement dit, c'est un éclai- 
reur dans lequel on a cherché à assurer le maximum de vitesse en 
sacrifiant nécessairement une partie des qualités militaires. Pour ne pas 
revenir d'ailleurs sur cette question des navires à grande vitesse, pour 
lesquels M. Normand a toujours obtenu de si grands succès, nous cite- 
rons, en 1867, un projet de cet ingénieur, d'aviso à roues devant filer 
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16 nœuds à toute vitesse. Ce projet dut être repoussé en lui-même 
par suite de la faiblesse des échantillons, du manque de stabilité, etc.; 
mais le principe, en outre, en fut très-vivement discuté et l'on s-'accorda 
en général pour repousser l'introduction, dans notre flotte, de navires 
dénués de toute force militaire ; ils pourraient évidemment être em- 
ployés pour transporter les dépèches avec promptitude et sécurité, 
agir même puissamment sur le commerce, mais déjà, à cette époque, 
on prévoyait que les marines de guerre seraient forcément amenées à 
construire des croiseurs armés d'une manière effective et en môme temps 
atteignant, dépassant même le chiffre indiqué de 16 nœuds. En pré- 
sence de ces navires, on considéra comme inutile la création de sim- 
ples porteurs de dépèches. Ces navires n*ont d'intérêt réel que 
comme yachts ou bâtiments de plaisance pouvant, an besoin, en temps 
de guerre, être utilement employés par la marine nationale; c'est 
ainsi que VHirondelle^ mise à l'eau comme yacht impérial en 1869, 
fut utilisée avec grand avantage, pendant la guerre de 1870, pour asswer 
les communications entre la France et l'escadre des mers du Nord, et 
que le Grill, aviso prussien, construit également dans les chantiers de 
M. Normand, put, à diverses reprises, rendre de réels services à la 
flotte allemande en reconnaissant la situation de l'escadre de blocus, 
sans courir, grâce à sa vitesse considérable, aucun danger sérieux 
d'être capturé. Evidemment, ce ne sont pas là des navires à repro- 
duire, à construire uniquement dans ce but ; maintenant que les navi- 
res coûtent si cher, il faut qu'ils aient tous une efficacité incontestable, 
mais on peut, on doit employer ceux qui existent; chacun doit trouver 
sa place au moment du danger, et ces yachts, comme les autres, pourront 
se rendre utiles soit comme éclaireurs, soit comme porteurs de dépêches. 
Le Renard. — En 186&, on mit en chantier le Renard, aviso 
d'im type spécial dû à M. le commandant Béléguic. Navire de 
formes originales, le Renard devait à l'une des idées qui avaient inspiré 
son auteur les qualités remarquables dont, à certains points de vue, il 
fît preuve pendant ses essais. L'avant de ce navire se présentait sous 
la forme d'un long éperon ; la carène elle-même offrait sur toute sa 
longueur une rentrée très-accentuée à la hauteur de la flottaison, au- 
dessus de laquelle la muraille, se rejetant au dehors, obligeait les 
lames, on l'espérait du moins, à se déverser sur les côtés. La disposi- 
tion heureuse de l'éperon permit d'atteindre une grande vitesse, et, ce 
qui est plus important encore, de conserver cette vitesse dans la max^ 
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che contre le vent et la grosse mer; ces avantages étaient, il est vrai, 
compensés par un défaut inhérent au système, la difficulté des évolu- 
tions et, sur le Renardy en particulier, par une faible stabilité, un poids 
de coque considérable et par suite une réduction dans l'artillerie. Mais 
les avantages de Téperon très-saillant, avantages qu'une expérience 
faite sur une plus petite échelle avait déjà permis de constater sur les 
frégates cuirassées, furent clairement démontrés et le principe de 
rétrave très-fortement renversée, qui présente d'ailleurs d'autres 
avantages sur lesquels nous aurons occasion de revenir plus tard, a 
été admis d'une manière presque générale sur les navires mis en 
chantier dans ces derniers temps, en France et en Angleterre. 

Le Bourayne. — En 1867, on mit en chantier, sur les plans de 
M. l'ingénieur Pastoureau, un nouveau type d'avisos de l** classe, le 
Bourayne. A cette époque, l'idée des pièces de gros calibre, de l'artil- 
lerie puissante, dominait partout ; on voulut que les avisos eux-mêmes 
fussent en mesure de lutter contre des fortifications à terre, et l'on mo- 
difia dans cet ordre d'idées les avisos de 1'" classe construits précé- 
demment sur les plans de M. Pastoureau. Le Bourayne et ses simi- 
laires durent porter un lourd canon de 19% placé à l'avant, sur affût à 
pivot central ; ce poids énorme de 16 tonneaux alourdit considéra- 
blement l'avant de ces navires qui n'ont pas eu et n'auraient proba- 
blement jamais eu l'occasion d'employer efficacement cette puissance 
offensive. On se décida plus tard à transformer l'artillerie de ces avi- 
sos et à donner à presque tous uniquement des pièces de 16 % et de 
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Le Bouvet. — En 1871, il fallut modifier l'organisation de la 

flotte ; le conseil des travaux fut appelé à établir les programmes des 
navires appelés à tenir la place des avisos de 1'* et de 2* classe. Nous 
ne reviendrons pas sur ce que nous avons dit dans le chapitre précé- 
dent au sujet des croiseurs de 3« classe (anciens avisos de 1" classe). 
Quant aux canonnières de station (anciens avisos de 2"* classe), leur 
rôle se trouva déterminé à nouveau. Une artillerie plus puissante 
comme calibre que celle de la 'classe immédiatement supérieure, un 
tirant d'eau restreint, une vitesse modérée, de bonnes qualités nauti- 
ques, tels furent les caractères essentiels de leur programme: c'était 
en grande partie l'introduction en France des gun-vessels anglais. A 
la suite du concours ouvert dans tous les ports, les plans de M. l'ingé- 
nieur Marchegay furent adoptés pour la construction de la canonnière 
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de station, et le Bouv0t fiit mis en chantier à Roehefort, portant comme 
un présage de gloire le double souvenir du hardi vétéran de la guerre 
de croisière et de Taviso qui, le dernier, avait eu l'honneur de porter 
brillamment au feule pavillon national. La vitesse fut fixée à 12 nœuds, 
Tapprovisionnement de combustible fut calculé pour permettre de 
franchir S,000 milles à nœuds ; Tartillerie dut être composée d'un 
canon de 16 % placé au milieu, sur affût à pivot central pouvant tirer 
sous de très-grands angles sur l'avant et sur Tarrière, et de 2 eanooa 
de U %, l'un en chasse et l'autre en retraite. Il est possible que Tin* 
troduction dans l'armement de notre flotte d'une nouvelle pièce légère 
en acier conduise à modifier cet armement, à reporter les canons de 
lk% aux sabords, el à ajouter sur la teugue, pour le tir en chasse, le 
nouveau canon. La voilure est considérable; sa surface dépasse &0 fois 
celle du mattr6-*couple» 

Qanonnièras anglaises. •«- Tels sont les principaux types d'avisos 
et de canonnières de station qui ont successivement fait partie de la 
flotte française. En Angleterre, le trait caractéristique do cette classe 
de navires est une très»puissante artillerie ; la plupart d'entre eux 
portent quatre pièces disposées de la manière suivante : à l'avant, un 
canon rayé Armstrong de 30 livres, du calibre de 95 %2, pesant 
8U kilogrammes, sur affût à châssis et à double pivot, installé de ma- 
nière k tirer à peu près en chasse par des sabords latéraux au beau- 
pré ; sur l'arrière du mât de misaine et entre la cheminée et le grand 
roàt, deux canons, l'un de 64 livres (16%), l'autre de 7 pouces (178%), 
montés sur affûts à châssis à double pivot, tirant par des sabords laté* 
raux et pouvant atteindre comme pointage latéral 33"" en chasse ou en 
retraite ; le sommier de sabord amovible permet de réaliser tout le 
pointage positif que donne l'affût ; enfin, sur une plate-forme installée 
à l'arrière et dominant le couronnement de manière à battre tout l'ho- 
pi^on, se trouve un second canon Armstrong de 20 livres. On peut certes 
critiquer cette diversité de calibres qui, sur k pièces, offre trois ca^ 
libres différents, mais il faut reconnaître que toute cette artillerie est 
bien battante et qu'elle représente une puissance offensive considéi^ 
rable : là encore on doit signaler la part toujours si élevée que, de 
l'autre côté de la Manche, on fait au poids de Tartillerie dans la dis- 
tribution des poids formant l'exposant de charge. 

Avon. Bittern, -^ Cet armement est celui des canonnières qui for- 
ment encore aujourd'hui la plus grande partie des stations navales an-^ 



gliuMft fit quii dftni un Avenir ASiex rapproché d'ailleura, doifent ètr« 
remplacées par lea nouveaux navirea aatuellement en ehaniier. Ua ea« 
nonnières ei^iatantea appartiennent h deux types erééa, Tun an 1866| 
Tautre, en 186S> aur les plana de M. Reed i lea plus aneiennea (type 
Avon), destinées ^péeialement à servir dana lea mers de Chine, pré- 
aentaient, en raiaon de la néoesiité de naviguer dans les rivières, un 
mattre^eouple trà»tplat, un tràa-faible tirant d'eau ; oonstpuites dana 
le ayitème composite, elles atteignaient un déplaoament de 680 ton-i 
neaux ; mues par deux hélices, actionnées chacune par une maehine 
de 60 chevaux provenant des anciennes canonnières de Grimée, 
elles ne purent atteindre plus de lO^'dO de vitesse. I^a faiblesse axa* 
gérée du tirant d'eau (2«<»30) lea empêchait d'être do bons navires 
de mer, mais elles offraient cependant une sécurité aufOsante pour 
la navigations inférieures certainement, àea point de vue, h nos avisoa 
de 2« olassa, elles reprenaient l'avantage sous le rapport de la eom» 
position de l'artillerie, les pavois à rabattement employés sur presque 
tous nos petits navires étant d'un emploi peu pratique en cours de 

navigation, 

l.a nécessité de faire des navires plus marina que les canonnières du 
type Avon conduisit, en 1868, l'Amirauté k créer le type Bittem ; on 
conserva toujours la double hélice, lea fonds asaei plats, mais le dé- 
placement fut porté h 770 tonneaux, le tirant d'eau arrière à S'», la 
machine à 160 chevaux, ce qui permit d'atteindre des vitesses de 
11 nœuda environ, aux essaie, sur le mille mesuré; profitant de Tao- 
croissement du déplacement, on porta l'artillerie à S pièces ajoutant h 
l'armement de VAvon un canon de 20 livres. 

Coquette. Arab. Saring. *^ Aeiuellement les navires en chantier 
destinés à composer la flotte de canonnières, qu'en raison de son ser- 
vice si développé de stations l'Amirauté anglaise est obligée de con- 
stituer trèsrpuissante, appartiennent à trois types différents. La Coquette 
représente le plus petit navire de combat portant au loin le pavillon 
anglais. Les canonnières de ce type sont destinées uniquement à opérer 
sur les côtes, à surveiller par exemple la traite des nègres; leur lon- 
gueur de 38^20, leur tirant d'eau de 2"74 leur donnent l'entrée de 
presque toutes les petites baies des côtes; leur déplacement , de 
410 tonneaux seulement, permet d'en avoir un nombre assez copsi- 
dérable pour une dépense relativement faible^ ta maçbine de 60 phe» 
vaux nominaux actionnant une seule hélice fournit, sur le mille mesuré^ 
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une vitesse de 10 nœuds. La mâture à trois mâts, à voiles carrées au 
m&t de misaine seulement, rend possible les longues traversées à la 
voile. L'armement se compose de 2 canons Armstrong de 6!^ livres et 
de 2 de 20 livres. Il est difficile de considérer ces canonnières autre- 
ment que comme des chaloupes canonnières (c'est le nom d'ailleurs 
qu'on leur donne en Angleterre) ; aussi ne les aurions-nous pas com- 
prises dans cette énumération des nouveaux navires de station si 
elles n'avaient pas été indiquées dernièrement conune telles par 
M. Barnaby ^ 

Au-dessus de la Coquette prennent place les canonnières types Ardb 
et Daring. Les premières ont un déplacement de 600 tonneaux, un 
tirant d'eau moyen de 3"'25 ; elles sont voilées en trois mâts-barques 
et portent un canon de 118 livres et 2 de 6k livres. Les secondes attei- 
gnent un déplacement de 900 tonneaux avec un tirant d'eau de k""^ en- 
viron; l'armement est celui de YArab^ augmenté d*un canon de 
118 livres. La vitesse reste à peu près la même dans les trois classes 
de navires. 

Les autres marines européennes ne comptent guère comme canon- 
nières de station que des navires assez anciens comme date, ne ré- 
pondant plus, par suite, aux exigences de la guerre nouvelle ; toutes 
les forces productives sont spécialement dirigées vers la construction de 
navires de combat, cuirassés de tout genre, et, dans les pays où les res- 
sources delà marine sont trop limitées pour aborder la construction des 
immenses navires qui, seuls, sont considérés généralement aujourd'hui 
comme formant les escadres de guerre, on cherche à assurer la dé- 
fense des ports par la construction de gardes-côtes ou de légères cha* 
loupes-canonnières portant une artillerie de gros calibre. 

Canonnières américaines. — Quant à la marine américaine, elle a 
utilisé, pour le service des stations lointaines, les canonnières qui, en 
si grand nombre, avaient été construites pour le blocus pendant la 
guerre de la sécession. Ces navires appartiennent à deux types prin- 
cipaux : Nipsic et Quinnibaug. Les premiers, de 690 tonneaux de dé- 



1 En France, le type correspondant à la Coquette, le Crocodile, doit porter 
1 canon de 19% et 2 canons de 12% ; la longueur est un peu plus grande, 
mais le tirant d'eau reste à peu près le même ; le déplacement, un peu augmenté, 
(460 ix) permettra de réaliser une vitesse supérieure à 10 nœuds et d'embarquer 
du charbon en quantité suffisante pour assurer une distance franchissable de 
2,400 miUes à 7 nœuds. 
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placement, portaient 1 canon à pivot dexi pouces (279%) à âme lisse, 
U canons lisses de vm pouces (203%), et enfin 2 canons rayés de 12 li- 
vres (78%) *; la vitesse est de 10 nœuds seulement; une voilure con- 
sidérable permet de naviguer, le plus souvent, sans avoir recours à la 
machine. 

Les canonnières du type Quinnibaug sont de véritables croi- 
seurs d'un déplacement de 1,900 tonneaux, portant 7 canons de gros 
calibre et construits d'une manière très-légère, ce qui leur a permis, 
malgré Tinsuffisance de leurs machines, de réaliser d'assez belles 
vitesses. 

Nous avons passé en revue les principaux types de navires de croi- 
sière et de station ; il nous reste maintenant à examiner successive- 
ment les divers points dont l'ensemble constitue le véritable croiseur 
de la guerre moderne, les desiderata auxquels il doit répondre et la 
manière dont, dans les différentes marines, on a essayé d*y satisfaire. 



1 Les 4 canons lisses de vm pouces ont été plus récemment remplacés par 
â canons lisses de ix poaces. 
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CHAPITRE V. 

examen des différents éléments dé puissance des navires de croisière. -> Naissance 
offensive. Artillerie. Composition et disposition de l'artillefid. — Affûts à pivot 
Central, à double pivot« en denii-toorelles* «^ £peron« — Torpill«i« te Dimen- 
sions principales. — > Stabilité. — Voilure. 

Composition de rartillerie. — Poids total. -^ Part faite dans 
le déplacement à la puissance offensive. — « A la guerre de 
« course, aujourd'hui comme autrefois^ il faut des instruments pro- 
c près» il lui faut un navire qui, dans la constitution de la force navale^ 
c dans son organisme en quelque sortOf occupe la môme place que 
€ la frégate et remplisse les mêmes fonctions ; il lui faut enfin la frégate 
c moderne, telle que Pont faite la vapeur et la nouvelle artillerie. Cette 
« frégate moderne, elle devra satisfaire aux mêmes conditions que 
c sa devancière à vitesse maxima, non plus de 9 à 10 nœuds, mais 
« bien de 14 nœuds et plus, puisqu'on Amérique on ne parle de rien 

moins que de 15 et 16 nœuds, artillerie puissante, enfin, aptitude 
4 aux longues et lointaines croisières. » C'est en ces termes que les 
conditions essentielles du croiseur étaient définies dès 1868 par M. le 
vice-amiral Touchard, dans une brochure sur les navires de croisière 
et leur armement. C'est sous les auspices de cette pensée que nous 
allons essayer de développer les desiderata auxquels doit satisfaire le 
navire dont nous avons, dans les chapitres précédents , rappelé les 
origines et la création. En première ligne, nous examinerons la ques- 
tion d'armement, de composition et de placement de l'artillerie, car 
c'est là, à nos yeux, la condition à laquelle un grand nombre d'autres 
doivent se soumettre en en devenant une conséquence au lieu d'en 
être, comme il arrive trop souvent, la cause efficiente ; il y a plus : 
en plaçant en première ligne la question de l'artillerie, c'est que nous 
croyons nécessaire d'appeler l'attention sur cet élément de la puissance 
du navire auquel on fait une part plus faible en France qu'à l'étranger 
dans la distribution des poids dont l'ensemble constitue le pouvoir 
effectif. 

Tout élément de puissance donné à un navire se traduit en effet par 
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une question de poids : que Ton veuille lui assurer une grande vitesse, 
c'est une machine puissante et lourde qu'on embarque à bord ; — 
qu'on cherche à lui assurer un peu de cette protection si chèrement 
acquise et souvent si précaire, ce sont de pesantes masses de fer qu'on 
vient appliquer sur ses flancs; — qu'on veuille lui permettre de rester 
longtemps à la mer, dérobant à tous le centre de ses opérations, c'est du 
charbon, ce sont des vivres dont il faut encombrer les soutes ; — qu'on 
veuille enfin, ce qu'on oublie quelquefois, lui permettre d'utiliser dans 
un but militaire cette vitesse, cette protection, cette faculté de trans- 
port, il faudra encore ajouter à tout cela des canons, leurs boulets, 
leurs poudres* Et cependant le déplacement est limité, limité par le 
besoin de ne pas faire des navires peu maniables, limité surtout par 
la dépense et par la nécessité de diviser ses forces , de ne pas placer 
toutes ses ressources sur quelques coques exposées, grandes comme pe- 
tites, à tous les dangers de la navigation et du combat. 11 faut donc savoir 
pondérer ces divers éléments qui concourent tous à faire du navire de 
croisière l'agent lointain de la puissance du pays ; il ne faut pas sacri- 
fier l'un d'eux à tel autre que l'engouement du moment représente 
comme primordial, la protection ou la vitesse par exemple. En France, 
on a généralement été disposé à faire à l'artillerie une part plus faible 
que dans les autres pays ; c'est là un point qu'il est facile de constater 
de tous temps. Il serait sans intérêt de montrer à chaque période la 
différence existant entre la marine française et la marine anglaise; il 
suffira d'indiquer un fait se rapportant à l'époque de la marine à voilesi 
pour passer ensuite à l'examen de la situation actuelle* En 18/i6, nos 
navires de croisière étaient armés conformément à l'ordonnance 
de 1837 : les corvettes à batterie couverte^ par exemple, portaient 
2& canons-obusiers de 30 et 8 caronades de 18, le tout représentant, 
avec l'armement et les rechanges, un poids de 67 tonneaux environ, 
alors que les navires similaires anglais recevaient en artillerie un poid? 
de 78 tonnes représenté par 2 canons-obusiers de 68, 16 canons de 3 
n" 1 et 6 canons de 32 n** 2. Cette situation d'infériorité, plus impor- 
tante encore alors que maintenant, quand le boulet était la seule arme 
de combat, fut nettement indiquée par la plupart des commandants de 
nos stations navales et notamment par M* l'amiral Hamelin, alors com- 
mandant en chef de la division des mers du Sud ; ce fut à la suite des 
rapports de cet officier général que l'armement des corvettes à bat 
terie couverte fut modifié et porté b 22 canons de 30 , 2 canons-obu 
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siers de 22 % et & canons-obusiers de 30, le tout pesant environ 75 ton- 
neaux. La part faite à la puissance offensive dans le déplacement total 
du navire était par suite portée de 0,053 à 0,065, alors qu'elle était 
encore de 0;067 sur le navire anglais similaire : la différence n'avait 
plus d'importance. 

L'introduction de la vapeur dans la flotte entraîna une modification 
profonde dans la composition de l'artillerie ; la place disponible devint 
lout à fait insuffisante sur les navires à roues, et il fallut, par la force 
même des choses, se résigner à diminuer la proportion d'artillerie et, 
quoiqu'on cherchât à compenser la réduction du nombre par l'augmen- 
tation du calibre, le coefficient de la puissance offensive se trouva 
sur les premiers navires à roues (1835) réduit au chiffre presque 
insignifiant de 0,020 (2 obusiers de 22 %, 2 obusiers de 30, & pier- 
riers). 

Cette situation se conserva pour les corvettes et les frégates à roues 
comme pour les avisos^, et la possibilité de l'améliorer fut une des 
raisons les plus sérieuses du succès de l'hélice comme propulseur. 
Cependant les sacrifices qu'il fallait faire pour donner un moteur au 
navire de croisière, pour passer de la frégate à voiles à la frégate à 
hélice sans augmenter sensiblement le déplacement, sacrifices sur le 
nombre de jours de vivres et de rechanges comme sur la mâture, 
durent porter également sur l'artillerie, et quand, en 1848, on établit 
le programme de la frégate à vapeur de premier rang, on se trouva 
amené à réduire la part faite à Tartillerie aux 86/1000 du déplacement 
au lieu des 107/1000 des anciennes frégates à voiles^. Cette situation, 
loin de s'améliorer, s'aggrava d'ailleurs peu à peu, car, de jour en 
jour, on réclama plus de vitesse en comptant sur l'introduction dans 
la flotte de l'artillerie rayée pour compenser par la qualité de chaque 
pièce ce qu'on prenait sur le nombre ; on arriva, sur les frégates telles 
que la Vénus^ au chiffre de 6/1/IOOO, qui ne laisse guère derrière lui, 
parmi les frégates à hélice plus anciennes, que le coefficient d'armement 



1 En 1845, on admettait qne la part faite à la puissance offnnsive devait être 
de 54/1000 environ poar les navires à roues à batterie, de 36/1000 seulement 
pour ceux dont Tartillerie était sur les gaillards. 

s Les frégates telles que la Belle-Poule portaient 26 canons de 30, 4 canons- 
obusiers de 80, 6 canons-obusiers de 30, 24 caronades de 30. Le programme 
établi en 1848 pour les frégates à vapeur de premier rang indiquait 12 canons- 
obosiers de 22%, n«> 4 ; 18 canons de 30, no 1 ; et 14 canons de 30, n» 3. 
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de Vlslt/y sur laquelle il avait fallu, pour remédier aux défauts de tous 
genres de l'appareil moteur, sacrifier la plus grande partie des autres 
qualités ^. 

Nous en arrivons ainsi aux croiseurs actuels, à la nouvelle flotte de 
course, et, comme nous le faisions remarquer dans un chapitre précé- 
dent, si nous établissons une comparaison entre nos navires et les 
croiseurs anglais similaires, nous voyons que notre supériorité consi- 
dérable comme vitesse est compensée jusqu'à un certain point par une 
infériorité sur la part faite à la puissance offensive. Le coefficient de 
cette puissance a dCi âtre abaissé bien au-dessous de ce qu*il était sur 
les anciens navires: ceci n*a rien que de très-naturel en raison du rôle 
spécial de ces croiseurs, mais il nous sera permis de trouver que 
cette réduction a été faite au delà de ce que serait en droit de réclamer 
le rôle militaire de ces navires. Ainsi, ce coefficient, qui n'est que de 
40/1000 sur le croiseur de 3* classe, s'élève à 50/1000 seulement 
pour ceux de l*"* et de 2"" classe ; sur les navires anglais similaires, il 
est respectivement de 75/1000 pour la Magicienne^ 63/1000 pour 
le Raleighy 11 1 iOOO cour V Inconstant et 82/1000 pour le Shah. Sur 
les navires américains, quoique nous n*ayons pas, pour les différents 
types, le nombre exact de coups en approvisionnement, nous pouvons 
indiquer, comme approchant beaucoup de la réalité, les chiffres de 
64/1000 pour la Florida, croiseur de 1*"^ rang, 59/1000 pour le 
CongresSy croiseur de 2* rang, 61/1000 pour Y Alaska, intermédiaire 
entre nos croiseurs de 2* et de 3® rang. Il est vrai que sur les navires 
plus petits ce coefficient descend à 48/1000 sur VIroquois et 
36/1000" sur le Qtiinnibaug. 

Quoi qu il en soit, en ce qui concerne les grands croiseurs, il pour- 
rait paraître utile de faire à l'artillerie une part meilleure que celle qui 



"^■ 



4 Le tableaa suivant indique la part faite à rartillerie sur nos différentes fré- 
gates à héUce : 

Coefficient de la 
Déplacement. Poids de rartillerie. puissance offensive. 

Pomone 1927 tx. 146 tx. 0,076 

isly 2675 146 0,055 

impératrice-Eugénie , . . 3826 347 0,091 

Souveraine 3781 334 0,088 

Pallas 3617 299 0,083 

Magicienne .. 3408 253 0,074 

Vénus 2687 172 0,064 
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lui est accordée actuellement; en portant à 70/1000 le coefficient 
de la puissance offensive, on pourrait conserver, pour la puissance 
propulsive, un poids assez grand pour que nos navires surpassent 
encore en vitesse leurs similaires étrangers. Si, en effet, sur un navire 
du type du Duquesne et du Tourville^ on prélevait uniquement sur 
l'appareil moteur le poids nécessaire pour porter rartlilerie aux 
70/1000 du déplacement, la vitesse serait réduite de un demi-nœud à 
peine et dépasserait encore 16'^5 ; si, au contraire, on faisait porter la 
réduction proportionnellement sur la puissance propulsive et l'appro- 
visionnement de charbon, la perte sur la vitesse maximum et la 
distance franchissable deviendrait extrêmement faible. 

Calibre des pièces. — Le poids total de rartillerie d'un navire 
étant déterminé, soit en établissant un rapport convenable entre ce 
poids et le déplacement, soit de toute autre manière, il faut en disposer 
et fixer l'armement de la manière la meilleure pour que le ndvire 
puisse développer utilement la puissance militaire dont il est sus- 
ceptible. Pour cela, il faut, en première ligne, déterminer quel est le 
calibre maximum qu'il convient d'employer. 

Le calibre des pièces que Ton essaye de faire porter aux navires a 
toujours été en croissant, et, depuis que, pour la première fois, 
en 1333, les flottes du bey de Tunis et du roi maure de Séville échan- 
geaient dans la Méditerranée les boulets de pierre de leurs bombardes, 
arrivant avec grand*peine aux quelques encablures de la distance de 
combat d'alors, jusqu'aux énormes pièces de 35 tonneaux en essais, 
de 80 tonneaux et même de 120 tonneaux dont on se prépare à tenter 
la fabrication et la mise en service, il y a eu une marche en avant qui 
ne s'est arrêtée à certains moments que pour reprendre un essor plus 
rapide à mesure que l'artillerie disposait des ressources de plus en 
plus puissantes que lui offrait l'industrie ; mais si, à première vue du 
moins, il paraît possible d'augmenter constamment le calibre des pièces 
à embarquer sur les navires,il est tout au moins utile, sur les croiseurs, 
de savoir limiter cette puissance offensive de l'unité d'armement à ce 
qui est strictement indispensable. C'est là un principe qui a été bien 
souvent laissé de côté, bien plus d'ailleurs hors de France que dans 
notre marine et contre lequel nous ne saurions mieux nous élever 
qu'en rappelant ce que disait à ce sujet, dès 1824, la commission con- 
sultative des travaux de la marine à propos d'un projet présenté par 
M. de Missiessy pour construire des frégates de 1®' rang sur les plans 
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dti vaisseau le César ^ que Ton aurait rasé d'une batterie et armé de 
30 canons de 36 en batterie et de 30 cauong de 20 sur les gaillards ^ 
La force <ïun navire ne peut se mesurer par la quantité de fer quHl 
lance dam une bordée ; il vaudrait mieux dire que sa puissance est 
en raUon directe de la qmntité de fer quHl lance dans un temps 
donné. La commission repoussait, en conséquence^ remploi» sur des 
navires de croisièrCy de tous les gros canons peu maniables* 

L'augmentation qui s'est produite constamment d'une manière 
générale dans les calibres en service à bord s'est accusée aussi nette- 
ment que possible pour les navires de croisière depuis le commence- 
ment de ce siècle. Dès 1797, les frégates anglaises de 40 canons 
portaient dans leur batterie des canons du calibre de 24 ; en France» 
on hésitait à aborder une artillerie aussi lourde, et Ton se contentait des 
canons de 18 et des caronades de 36 ; celles-ci même» trouvées trop 
lourdes po]ur les gaillards, furent, peu de temps après leur mise en 
service, remplacées par les caronades de ili. C'est en 1 817 que le canon 
de 24 fait son apparition dans la batterie de nos frégates, ramenant avec 
lui la caronade de 36, à laquelle on avait renoncé depuis plusieurs 
années déjà ; cette augmentation ne faisait d'ailleurs que suivre d'asses 
loin le changement qui s'était produit dans l'artillerie des croiseurs 
anglais ; à la suite des enseignements de la guerre avec les États-Unis» 
on avait, en 1813, placé sur les frégates des canons de 32 ; il est vrai 
qu'on ne les y laissa que très-peu de temps, et que l'armement en 
canons de 24 fut pendant de longues années adopté d'une manière 
uniforme en France comme en Angleterre. En 1831, nous constatons 
un nouvel accroissement sinon dans le calibre maximum, du moins 

1 II peut être utile de rappeler à ce sujet le calibre et le poidâ des projectiles 
de rancienne artillerie 2 

Poids du Poids dti 

Calibre. projectile. Calibre, projectile. 

Canon de 50 idi% ^^1 Obusiers de........ S7 S74% 48^1 

— 36 175 18 — 22 223 27 

— 30 165 15 i Canons*obusiers de. 30 163 11 4 

— S4 152 119 Obusiers en bronze de 15 151 SÔ , 

— 18 139 9 12 120 4 3 

— 12 121 6 Caronade de 36 173 13 9 

— 8 106 4 — 30 163 11 4 

^ ....... S4 151 8 6 

— ...... 18 138 6 3 

^ ..I..II li ISl 4 3 
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dans les calibres en général ; on substitue, par exemple, sur les fré- 
gates de 52 aux caronades de 2U les caronades de 30 . 

En 1827, parait l'obusier de 22 % et, dès 1835, il entre dans l'ar- 
meoicnt des avisos à vapeur de 160; peu après, les frégates à voiles 
reçoivent le canon de 30, et, en 1845, ce calibre forme leur armement 
d'une manière presque uniforme. Déjà, d'ailleurs, les Anglais et les 
Américains avaient fait un nouveau pas en avant, et leurs frégates 
comme leurs corvettes portaient des canons de 32 et des canons 
obusiers de 6& ; nos corvettes et nos avisos à vapeur reçurent pendant 
quelque temps le canon de 50; mais la supériorité de calibre fut de 
courte durée, car, dès 1848, un rapport de M. l'amiral, alors capi- 
taine de frégate, Jurien de la Gravière, signalait Timportance que 
les Anglais donnaient aux pièces de gros calibre dans l'armement 
de leurs navires. C'est ainsi que, dans les mers de Chine, une des 
frégates anglaises portait 20 pièces seulement, mais ces pièces étaient 
sur les gaillards : 1 de 56 en retraite, 1 de 32 en chasse, et dans 
la batterie 14 canons de 32 et 4 canons de 68^. Pour répondre à ce 
canon de 68, on essaya chez nous le canon de 60, mais cette pièce 
n'entra pas dans notre armement, et, jusqu'à Tavénement du canon 
rayé, nos frégates et nos corvettes reçurent, comme armement maxi- 
mum, le canon de 30 des difTérents modèles. 

L'introduction du canon rayé dans l'armement ne modifia pas le 
calibre des pièces en service sur nos croiseurs; le calibre de 1&% 
(ancien canon de 30) fut employé d'une manière exclusive comme 
calibre maximum jusqu'au moment où l'on voulut, sur les corvettes des 
types Sané et Infernety faire un pas de plus en avant, en employant le 
canon de 19 % par analogie avec les canons de 8 et de 9 pouces que 
recevaient à cette époque les grands croiseurs anglais. Mais à la suite 
des premiers essais de Vlnfertiet^feu satisfaisants au point de vue des 
qualités nautiques (en raison des énormes canons dont on avait sur- 
chargé les hauts), par suite d'une plus exacte appréciation du rôle 
militaire des croiseurs, ou renonça aux canons de 19 % et Ton se décida 
à revenir au calibre de 16% comme calibre maximum à placer sur nos 



1 Le canon de 68 anglais pesant 4,800 kilogrammes, tirant sous l'angle de lO» à 
la charge de 71^3 de poudre, avait une portée de 2,696 mètres, soit 102 mètres 
de plus que notre canon de 50, pesant seulement 132 kilograomies de moins. 
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navires de croisière*. Examinons les raisons qui justifient cette déci- 
sion et qui démontrent la supériorité d'un armement de ce genre sur 
les canons rayés anglais de 9 pouces (229%) et les canons lisses 
américains de xi pouces (279%). 

Le navire de croisière, tel que nous l'avons défini, doit, quand il 
chasse un paquebot ou un navire de commerce, lui envoyer dès le 
début et à grande vitesse, au besoin, quelques coups à titre de som- 
mation; il doit donc avoir une ou deux pièces tirant sous de grands 
angles parallèlement à la quille et ayant des portées considérables ; le 
poids du projectile importe peu en pareille circonstance, la portée, la 
justesse de tir sont les éléments essentiels. Le croiseur doit, en outre, 
être armé de manière à soutenir un engagement avec succès contre 
un navire similaire, engagement dans lequel la multiplicité des coups 
aura la plus grande importance. Nous le répétons, les navires de 
croisière n'ont pas à se mesurer avec des cuirassés tels que ceux qui 
vont composer bientôt la flotte de ligne ; contre ceux-là d'ailleurs, les 
canons de 19 % seraient aussi impuissants que ceux de 16%; il faudrait, 
pour produire un effet de petforation, en venir aux calibres de 24 et 
de 27%; contre les faibles blindages des petits cuirassés actuels, con- 
tre ceux des navires auxquels on voudra conserver une grande vi- 
tesse, les projectiles de 16% sont, au contraire, suffisants à courte 
portée. Mais ce n'est là, d'ailleurs, que le cas exceptionnel ; on ne 
songe plus guère à réunir sur un navire de croisière la protection 
avec les autres qualités indispensables de ce type, et, vis-à-vis des 
autres cuirassés, le croiseur doit, grâce à sa vitesse supérieure, 
éviter une lutte inégale. Il n'y a donc aucune nécessité de l'armer 
d'une grosse artillerie, peu maniable, dont la bordée sur des navires 
non cuirassés ne produira pas plus d'effet que celle d'une artillerie 
composée à poids égal de pièces de 16% et môme de 14%. 

Le transport des pièces de gros calibre d'un point à l'autre du pont, 
et même le simple changement du pivot d'un bord à l'autre sur le pont 
d'un navire agité par la mer, est toujours une opération délicate en 
présence de l'ennemi ; il convient de la regarder plutôt comme une 
ressource d'occasion que comme une manœuvre habituelle. Cette opi- 



* Le calibre de 16%, modèle 1860, fui substitué au calibre de 19% pour les 
corvettes du type Infernety le 17 février 1871 ; à la fin de cette année on rem- 
plaça les canons dn modèle 1860 par ceux du modèle 1864. 
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nion si pette d'un de P03 amiraux Qst partagée d'ailleurs même en 
Amérique, où up grand nombre d'ofSciers déclarent impQ9i»ible h la 
mer la manœuvre des gros canona h pivot ^> 

En Angleterre également, lors de l'enquête de 1870 aur lea plani 

des navires de guerre, le commandant de Vlnwmtant a déclaré que 
son artillerie (canons de 9 pouces pesant 12 tonne») était trop lourde 
pour le rôle auquel il était destiné, la destruction du commerce enne« 
mi; que, d'autre part» la résistance de 9a coque aux gros projectile» 
était beaucoup trop faible pour qu'il pût se meaurer avec d'autrea na» 
vires armés de la même manière ; il avait donc tous les inconvénient! 

d'un lourd armement sans en réunir les avantagea. 

Il est enfin nécessaire d'ajouter à ces diverses objections contre 
l'emploi des ^ros calibres que le traneport des projectiles nécessairea 
pour leur service offre de tcès-sérieuses difScultés, A moins de re* 
courir à des procédés mécaniques toujours compliqués et d'un fono-* 
tionnement difficile à bord de ces navires, où les moindres espaces 
trouvent leur emploi, il faut faire porter les boulets à bras d*bomme ; 
on est donc limité à ce qqepeuve nt porter deux hommes au maximum» 

I^s canons de gros calibre reprennent une supériorité maniMée 
quand, au lieu d'un engagement entre navires, il s'agit d'un bombar* 
dément; là, comme le faisait remarquer l'amiral Dahigreen, dans une 
comparaison entre les canons lisses américains de vm et de ne pouoes, 
la charge d'éclatement des obus augmente très-rapidement et alors 
qu'elle n'est que de 0*9 pour le canon de vm pouces, elle s'élève à 1*36 
pour celui de ix pouces. Or, conune les effets des projectiles croissent 
bien plus vite que la propoirlionnalité des poids des charges d'éclaté-^ 
meut, il y a tout avantage à employer des canons k grande puissance, 
le 19/^, par exemple, dont la charge explosive est à celle du canon 
de 16% d^ns le rapport de 1 à 1,7 enviroui Mais le bombardement 
n'est pour le croiseur qu'un accident de sa carrière; il ne faut pas 
l'armer pour ce but, et les raisons de cet ordre ne peuvent dominer 

^ On a fait remarquer souvent que les canons de petit calibre ont pour eu\ 
l'avantage d'an tir rapide, ce qui compense Jusqu'à un certain point la précision et 
la pni8«i(l|C0 ; mati il est nécessaire d'ajouter que cet argument, dont se servaient 
les Anglais pendant la guerre de 1812 pour justifier l'emploi de leurs canons de 
18 livres, n*est guère soutenable ', ce n'est pas en effet le temps du chargement qui 
retarde le tir d'un nayire, mais surfont celni 4a pointage, )es difacultés que 
créent à chaque instant la fumée, Ie$ oiODT§m0pt« di; nayifç, )es pl^aqgeniçQttl 4s 
position des deux advery^reff p\c. 



oella» beaucoup plus puinsantea qui militent en faveur das oanonad'un 
calibre modéré. 

Si nouB comparona maintenant les piècep de 16% et de 19%, mo- 
dèles 1 86&, nous voyons que la différence dep portées, de plus de 200"" 
est en faveur du canon de 16%; la précision du tir eat à peu prëg la 
même, et alors que le canon de 19%, modèle 1864, pèse tout compriSi 
affût et munitions, 22 tonnes, celui de 16% n'en pèse que U* La pièce 
de 16%, dans ses différents modèles, peut donc être considérée avec 
raison comme répondant parfaitement au maximum de puissance h 
adopter pour l'artillerie des croiseurs ; il n'est nécessaire d'ailleura que 
d'avoir sur chaque navire un très-petit nombre de ces pièces qui n'ont 
sur le canon de 14% . pesant environ moitié moins, que l'avantage de la 
portée et (uniquement aux distances de tir considérables) celui de la 
précision. Dès qu'on tombe au-dessous de 4)000™, la justesse du ca- 
non de 14% devient suffisante et en dehors des pièces de chasse ou 
de retraite^ c'est ce canon qui, selon nous, devrait former la base de 
l'armement d'un croiseur. Si nous passons d'ailleurs aux petits na*^ 
vires, la nécessité de diminuer les calibres s'accentuera davantage ; 
c'est ainsi que si nous comparons les armements des deux avisos de 
8* classe qui, pendant la guerre de 1870, faisaient partie de la divi* 
sion des Antilles, le Boî^v^^ portant un canon de 16%, modèle 1860, à 
double pivot et 2 canons de 12 en bronze, et le d'Estaing armé de 
4 canons de U%, nous sommes amenés forcément k penser avec 
M- l'amiral Lefebvre que ce dernier armement était de beaucoup 
préférable, et que si le Bouvet n'avait pas été encombré par sa pièce 
de 16%, si peu maniable, Fissue de son combat contre le Meteor eût 
été plus glorieuse encore pour notre pavillon , 

La marine américaine, nous l'avons déjà vu, emploie comme arme* 
ment de ses croiseurs des canons lisses de xi et ix pouces pesant 
7 tonneaux et 4 tonneaux, puis le canon Parrott de 100 livres, pesant 
4 tonneaux, et comme appoint le canon lisse de vm pouces du poids 
de 3 tonneauxS L'une des raisons par lesquelles les marins américains 
expliquent le maintien des canons lisses sur leurs navires se base sur 
la possibilité de se tenir pendant le jour, grâce k un© vitesse considé- 
rable, hors de la portée des canons rayés de leurs adversaires et de se 
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1 La marine nisse emploie pour les eroisears les canons à pivol de Ti pesant 
7 ton^eaiuL, 6tle« oanons da 84 pesant 3to3 en batterie. 
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rapprocher pendant la nuit, alors que le tir du canon rayé perd de sa 
précision, de manière à choisir la distance de tir la plus convenable 
pour les effets désastreux du boulet rond. Nous ne relèverons pas ce 
qu'offre d*irrationnel une pareille théorie. 

L'influence des modèles américains du type Madawaska (actuelle- 
ment Tennessee) sur les navires anglais destinés à rivaliser avec eux, 
n*est nulle part plus apparente que dans l'armement de YlnconstanL 
Le Madawaska devait porter des canons de ix pouces; c'est le môme 
calibre qu'on met dans la batterie deVlnconstanty quoiqu'il n'y ait ce- 
pendant aucune comparaison à établir entre les canons rayés anglais 
et les canons lisses américains. On ne voulait pas que ropinion pu- 
blique pût accuser ces navires nouveaux d'une infériorité même appa- 
rente, que la presse pût, pour attaquer les idées de M. Reed, évoquer 
le souvenir des désastres de 1812. Aussi ce croiseur eut-il une artil- 
lerie presque identique à celle des cuirassés, le Bellérophon par 
exemple, et il fallut l'expérience de ses premiers essais pour qu'on se 
décidât à adopter, sur le Shah, un armement mieux en rapport avec 
son rôle; on ne renonça pas cependant au canon de 9 pouces. 

Avantages et inconvénients des canons en batterie couverte 
et en batterie barbette. — Nous nous résumons sur ce point en 
admettant comme calibre maximum à placer sur les croiseurs des ca- 
nons rayés de 16% ou de 64 livres en très-petit nombre et, comme 
appoint de cette artillerie, des canons de 14%. Il convient maintenant 
d'examiner quel emplacement doit être donné à ces pièces, quelles 
sont les raisons que l'on peut faire valoir en faveur des armements en 
batterie couverte ou en batterie barbette. L'armement en batterie bar- 
bette est celui qui réunit aujourd'hui le plus grand nombre de parti- 
sans, et c'est cette solution qui a été recommandée comme préférable, 
en 1871, par le comité d'examen des plans des navires de guerre an- 
glais. Il est évident que ce système offre de très-grands avantages : 
en premier lieu, la diminution des poids et la réduction du but exposé 
aux coups de l'ennemi, avantages conapensés en partie par la réduc- 
tion de la hauteur de batterie et par l'inconvénient résultant pour a 
stabilité du placement dans les hauts de poids considérables ; mais il 
est un autre ordre de considérations plus important peut-être et qui a 
très-probablement motivé la décision prise par le comité anglais : ce 
sont les dangers que courent dans les deux cas le matériel d'artillerie 
et les servants. Sur les gaillards, ils sont exposés à la chute des espars, 
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des parties de gréement hachées par les projectiles, au feu de la 
mousqueterie ; ces inconvénients sont d'autant plus sérieux, qu*il ne 
faut guère compter que, pendant un combat entre deux croiseurs, on 
renoncera aux chances de succès et de salut que peut offrir une voilure 
prête à être établie, pour amener sur le pont pendant la lutte les ver- 
gues, leur gréement et la mâture haute ; on encombrerait ainsi le pont 
et l'on perdrait un temps précieux s'il fallait profiter de l'avantage du 
vent ou établir la voilure en cas d'avaries dans les machmes. Cepen- 
dant les inconvénients résultant de ce fait sont beaucoup moins graves 
selon nous que celui auquel on s'expose en renfermant les pièces dans 
un espace fermé, rétréci, où l'éclatement d'un obiis peut mettre hors 
de service en même temps les mécanismes, si compliqués aujourd'hui, 
de plusieurs pièces, et hors de combat leurs armements. L'effet démo- 
ralisateur qui se produirait ainsi serait tel que l'on doit à tout prix 
ré viter ; on a pensé plusieurs fois à diminuer l'effet des obus en pla* 
çant des traverses entre les différentes pièces, mais cette disposition, 
possible sur les gaillards, ne l'est plus dans une batterie couverte où 
le commandement de la batterie, le service des poudres et des projec- 
tiles deviendraient presque impossibles. 

Nous considérons donc, avec le comité anglais, les batteries bar- 
bettes comme préférables, mais elles ne sont possibles que sur les 
navires où le nombre des pièces est peu élevé. Sur les grands croiseurs 
de premier rang, avec le nombre actuel de canons (et nous pensons 
qu'il y aurait tout avantage à l'augmenter), il est indispensable d'avoir 
deux étages de feux; la frégate donc est forcément appelée à rester 
dans notre flotte nouvelle et à y conserver toute son ancienne impor- 
tance. •— La préférence donnée généralement aux batteries barbettes 
est, d'ailleurs, il faut le remarquer, un nouvel argument contre les gros 
canons ; ceux-ci, en effet, ne peuvent se placer qu'au centre ; s'ils sont 
nombreux, ils rendent de suite impossible la manœuvre des voiles de 
dessus le pont des (gaillards, et Ion se trouve obligé d'établir une pas- 
serelle, mais alors pièces et servants sont exposés, du fait de ce pont 
léger, à des dangers bien plus sérieux que dans une batterie couverte, 
et Ton se trouve ainsi avoir les inconvénients du système sans en con-* 
server les avantages. 

Placement des canons. Affûts de divers systèmes. — Le pla- 
cement des canons dans les batteries ne soulève aucune difficulté. Le 
système ordinaire de pointage aux sabords pour les pièces de petit 

LES CEOISEUBS. 6 
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calibre ne comporte aucune transformation , mais, sur les gaillards, il 
n*en est pas de même, et nous nous trouvons là en présence de systè- 
mes d'affûts variés, à pivot central, à double pivot, en demi-tourelle 
ou en batterie, chacun ayant ses partisans^ ses défenseurs enthou- 
siastes. 

Pendant bien longtemps, on n'a employé, même sur les gaillards, 
que l'affût ordinaire à roues ou à échantignoUes; d'une construction 
simple et légère, il était moins exposé que ceux qu'on lui a substitués 
aux avaries provenant de projectiles reçus dans les mécanismes, ava- 
ries longues à réparer et de nature souvent à paralyser le jeu de la 
pièce, mais il présentait des inconvénients sérieux : placé nécessaire- 
ment à un sabord, il ne pouvait recevoir que le pointage latéral res- 
treint, compatible avec les dimensions de cette embrasure; déplus, 
dans les pointages extrêmes, le tir perdait de sa justesse et de sa rapi- 
dité ; enfin, comme le faisait remarquer la brochure de M. l'amiral 
Touchard, que nous avons eu l'occasion de citer plus haut, la disposi- 
tion même des sabords était telle que, pour certains secteurs, par 
exemple par la hanche, le navire n'offrait presque point ou même 
point de feux ^ Cette disposition, très-désavantageuse pour les navires 
à voiles, perdit de son importance lorsque la présence d'un moteur à 
vapeur permit aux navires d'évoluer à volonté, de choisir pour com- 
battre leur adversaire la position qui était la plus favorable au déve- 
loppement de leur puissance offensive ; mais, pour être moins grande, 
la difficulté n'en subsiste pas moins, et l'on a dû songer aux moyens 
de parer à ces inconvénients par la substitution à Taffût de batterie 
d'un moyen de pointage permettant d'embrasser une plus grande partie 
de l'horizon. 

Ce moyen fut procuré par l'emploi de l'affût à pivot, dans lequel 
l'affût, au lieu de reposer directement sur le pont, d'être fixé à la mu- 
raille uniquement par une brague et d'être manœuvré par des palans de 
côté, repose sur un châssis mobile autour d'un pivot fixe; que ce pivot 
soit au centre du châssis, qu'il serve à diriger une simple plate-forme 
ou une tourelle complète, qu'il se multiplie pour permettre par une 
série de rotations successives de placer les pièces aux différents sa- 
bords, qu'il se transporte enfin à la tête du châssis pour le fixer à la 
muraille du navire comme dans les batteries de nos frégates cuirassées, 

* Voir la planche II. 
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c*est toujoars Taffùt à pivot; outre les facilités qu'il offre pour la ma- 
nœuvre des grosses pièces, il présente en outre l'avantage de permet- 
tre remploi d'une artillerie puissante sur des navires relativement 
faibles ; à ce dernier point de vue, l'affût à pivot ne présenterait, pour 
une étude sur les croiseurs, d'intérêt que pour les petites canonnières, 
car, pour les autres, le canon de 16%, que nous avons considéré 
comme le maximum de l'armement, peut trouver sa place à bord sans 
qu'on ait besoin de recourir à des moyens spéciaux. Mais, si l'on se 
place au point de vue de la facilité de la manœuvre, il n'en est point de 
même ; nous ne reprendrons pas les développements que nous avons 
donnés à cette question dans la première partie de ces études, la Ma- 
rine cuirasséCy mais nous devons cependant remarquer que le princi- 
pal argument présenté en faveur dô la pièce placée au centre, la 
possibilité d'opérer sur les deux bords, et par suite de rendre un canon 
sur plate-forme presque équivalent à deux canons en batterie, est beau- 
coup moins sérieux pour des navires de croisière, qui le plus souvent 
n'auront guère à combattre qu*un seul adversaire. La seule objection 
qu'on puisse faire à cette manœuvre, c'est qu'elle est souvent lente et 
difficile et que, dans certains cas, elle peut se trouver enrayée. 

Affûts à pivot central. — Le canon à pivot central, considéré 
comme pièce d'armement du travers, c'est-à-dire placé vers le milieu 
du navire, oblige à rendre démontable une grande partie des pavois, 
car on ne peut évidemment songer, tant au point de vue de l'obliga- 
tion qui en résulterait de surélever les pièces à des hauteurs irration- 
nelles qu'à celui du peu de résistance qu'offriraient les tôles des 
pavois, à tirer par-dessus ceux-ci ; on est donc amené forcément à 
les démonter ou à les laisser tomber le long de la muraille pendant le 
combat, et, quelques progrès qu'on ait réalisé dans leur installation, 
c'est toujours là une opération délicate et difficile et, par mer un peu 
houleuse, c'est s'exposer à voir l'eau embarquer sur le pont de tous 
les côtés. 

Les affûts à pivot central qui ont toujours beaucoup de succès en 
Amérique où, dès 1860, le Wyotning portait deux grosses pièces in- 
stallées de cette manière, ont été essayés en France à plusieurs repri- 
ses, surtout quand on a voulu donner aux navires de croisière un 
armement plus considérable, comme calibre, que ce qui leur était néces- 
saire, le canon de 19%, par exemple. C'est ainsi que sur les avisos du 
typeBottrai/n^on plaça vers l'avant un canon de 19% sur plate-forme 
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tournante, et sur Vlnfernet^ 3 canons du même système, protégés par 
des tourelles en tôle ; mais il fallut bientôt y renoncer pour les uns 
comme pour les autres. Sur VInfemet on conserva un seul canon de 
16% à pivot central sur l'avant. L'emploi des plates-formes tournantes 
pour Tarmement des extrémités en vue des tirs en chasse et en re- 
traite ne présente pas en effet les mêmes difficultés que pour les pièces 
placées au centre, et dès iStik M. Gros, dans son projet d'armement 
des avisos de 220 chevaux^ insistait sur la nécessité de placer à Tavant 
deux canons de 60, et à l'arrière 1 pièce du même calibre^ toutes trois 
à pivot central *. 

Tir en chasse et en retraite. — Il est vrai que les canons à pivot 
des extrémités du navire, placés dans des parties où ils sont peu sup- 
portés par Teau en raison du faible djéplacement de la tranche, doivent 
produire des fatigues assez considérables. En outre, pour que leur tir 
soit efficace, il faut le plus souvent démonter les pavois, rentrer le 
beaupré, décrocher le gréement, rabattre les bossoirs, etc. ; on ne 
peut, d'autre part, une fois que l'on a une pi^ce à pivot en chasse, 
recourir à l'établissement d'une teugue pour protéger l'avant du navire 
contre l'envahissement de l'eau. Placer un canon puissant sur la teugue 
d'un croiseur est en effet une solution présentant plus d'inconvé- 
nients que d'avantages ; elle oblige à augmenter la solidité de la teugue 
dans des proportions considérables, ce qui ajoute encore un poids 
mort à l'avant^; elle offre, de plus, un point de mire pour l'ennemi; 
vulnérable sous tous les angles^ le canon sur la teugue oblige à laisser 
les servants découverts, sans aucune espèce de protection, exposés 
à la mousqueterie de l'ennemi; c*est là une pièce utile, nécessaire 
même, mais ce ne peut être qu'une pièce accessoire, réclamant un 
faible armement, et non pas l'un des éléments prédominants de la puis- 
sance offensive du navire. 

S'il est nécessaire d*assurer d'une manière complète le tir en chasse 
des croiseurs, il ne l'est pas moins de donner à l'arrière une artillerie 
suffisante pour que, prenant chasse devant des navires cuirassés moins 
rapides qu'eux, ils puissent inquiéter leur poursuite par quelques coups 
de gros calibre ; ce serait même à l'arrière seulement que nous com- 

1 Oans ce même projet, H. Gros signalait l'atilité de poupes rondes poar 
faciliter Tiustallation de Tartlllerie et offrir moins de prise aux boulets ennemis. 

s Les affûts ordinaires à échantignolles et les affûts à châssis tournants en fer 
pèsent à peu près dans le rapport de 1 à 6. 
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prendrions au besoin remploi, sur les croiseurs, de pièces d'un calibre 
supérieur à celles de 16 %. La marine anglaise a adopté, d'une Manière 
presque uniforme, pour Tarrière de ses croiseurs, les dispositions sui- 
vies pour la première fois sur la frégate cuirassée Vénélfipe^ une ren- 
trée brusque de toute la muraille de la batterie arrière, de manière à 
permettre aux deux pièces placées à des sabords, en avant de quelques 
mètres sur l'arrière de la batterie, de tirer parallèlement à la quille. 
C'est une disposition analogue qu'on recommande en France, en de- 
mandant qu'à une faible distance du couronnement on établisse sur 
les gaillards une muraille transversale percée de deux sabords, aux- 
quels on placerait deux des plus fortes pièces de l'armement ; cette 
disposition offre sur celle du canon à pivot central l'avantage très- 
grand d'écarter le poids des extrémités*. 

Affût à double pivot. — Les inconvénients de l'affût à pivot cen- 
tral, inconvénients tels qu'en fixant le programme des navires de croi- 
sière, en 1871, le conseil des travaux l'exclut complètement de toutes 
les combinaisons d'armement, ont fait œchercher, depuis bien long- 
temps, les moyens d'utiliser les avantages du système à pivot, par une 
disposition ne nécessitant pas les pavois démontables, etc. Depuis 1830, 
la marine anglaise emploie dans ce but les affûts à double pivot dans 
lesquels la pièce peut, par une série de rotations, être transportée d'un 
sabord au sabord correspondant de l'autre bord, tout en agissant, une 
fois rendue en batterie, comme les affûts à pivot de tète des frégates 
. cuirassées. Ce système offre évidemment l'avantage de ne pas exiger 
le démontage des pavois, mais il n'est compatible qu'avec une très- 
grande stabilité de plate-forme ; il entraîne en outre la suppression 
du bouge et de la tonture du pont dans toute la partie occupée par 
l'affût, et par conséquent du bouge sur toute la surface du pont, car il 
est impossible d'admettre de ressaut brusque sur un pont de manœu- 
vre; il nécessite enfin pour les panneaux des dispositions assez diffi- 



1 La commission de 1845, se préoccupant beaucoup de Tarmement de l'avant 
et de Farrière des navires à vapeur à roues, recommandait que la carène se 
reliât au pont des gaillards, de manière à permettre, par une disposition ana- 
logue à celle de Tavant des anciennes galères, Tinstallation des pièces de chasse 
et de retraite pouvant tirer, dans un secteur de plus de 90», par-dessus le plat- 
bord, croisant d'un côté la direction de la quille, dépassant le travers de l'autre, 
pouvant être pointées à couler bas à une encablure au plus. Pour les vapeurs de 
premier rang, il devait y avoir à l'ayant et à l'arrière deux canons de 50 sur 
affûts à pivots-bities. 



-Ô6- 

ciles à réaliser. Appliqué en Angleterre, d*abord sur la Medea et le 
CyclopSy Taffût à double pivot fut essayé en France, en 184ii, sur 
les navires à roues le Pluton, puis le Cuvier. Il s*agissait avant tout, 
sur ces navires, d'assurer le tir en pointe, tir qui constituait le côté 
puissant des avisos à roues, et, pour ce but, Taffût à double pivot sa- 
tisfaisait très-complètement aux conditions exigées ; mais, quand la 
flotte à hélice se substitua à la flotte à roues, l'utilité de Taffût à pivot 
devint moins grande, les canons de 30 qui constituaient l'armement 
des frégates à hélice et même à roues pouvaient d'ailleurs s'y manœu- 
vrer facilement avec les affûts ordinaires. Enfin, des expériences faites 
compvativement sur des obusiers de 22 centimètres, montés sur 
affûts à double pivot et sur affûts à échantignolles, avaient été peu 
favorables au premier système : on lui reprochait d'être manœuvré 
moins facilement en raison du châssis dont le poids s'élevait à près de 
1,200 kilogr; de plus, on ne pouvait dans ce cas, en cours de na- 
vigation, placer les pièces au milieu du navire tout en gardant la pos- 
sibilité, par un mouvement rapide et facile, de les porter, en cas de 
besoin, à leurs postes de combat. On renonça donc aux affûts à double 
pivot jusqu'en 1863, époque à laquelle on reprit de nouveau les expé- 
riences sur la Mégère ; ces expériences donnèrent des résultats favo- 
rables, mais dès que le navire fut en cours de campagne la manœuvre 
de l'affût perdit beaucoup de ces facilités, et Ton dut y renoncer encore 
une fois. Ce n'est pas cependant que ce système doive être repoussé 
d'une manière complète, mais il faut absolument, quand on veut se 
décider à l'employer, prévoir dès la construction les dispositions spé- 
ciales qu'il entraînera. 

Affûts en demi-tourelles. — Parmi les différentes applications 
du système à pivot à la manœuvre des affûts, une seule reste à exa- 
miner : c'est celle qui consiste à placer les canons dans des demi-tou- 
relles sensiblement saillantes, sans déborder toutefois le fort du na- 
vire, de manière à assurer les tirs en chasse et en retraite directs, à 
faciliter les pointages extrêmes, à permettre à la même pièce de tirer 
en chasse et à près de 40*» sur l'arrière du travers. Ce système, qui 
est actuellement appliqué sur nos nouveaux croiseurs, et promet de 
donner d'excellents résultats, est imité des dispositions suivies sur les 
frégates et les corvettes cuirassées françaises. Les dispositions de dé- 
tail, la mesure dans laquelle il faut appliquer ce système, présentent 
évidemment bien des difficultés, car il est nécessaire de concilier les 
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exigences da tir en chasse avec la nécessité de se maintenir, pour la 
saillie, dans les limites les plus étroites. Si Ton met franchement la 
tourelle en saillie sans modifier les pavois des gaillards, il est difficile, 
même en réduisant les dimensions et en excentrant le pivot de l'affût, de 
réduire l'encorbellement à moins de deux mètres, et Ton se trouve alors 
dans de très-mauvaises conditions, au double point de vue des frôle- 
ments bord à bord en cas d'abordage et des qualités nautiques. On a 
proposé quelquefois de ne pas donner au tir en chasse son amplitude 
complète en assurant le tir dans le secteur-milieu au moyen d'un canon 
placé sur ou sous la teugue; mais ce n'est pas suffisant. Le canon sur 
lateugue présente les inconvénients que bous avons exposés plus 
haut ; celui sous la teugue nécessite de larges sabords très-dangereux 
au point de vue des qualités nautiques. La disposition à laquelle on 
s'est arrêté en France, et qui paraît préférable, consiste à donner aux 
demi-tourelles une saillie modérée en rentrant en même temps les 
œuvres mortes, soit brusquement, soit graduellement, et tirant les ca- 
nons de chasse dans cette sorte de canal creusé dans les façons du na- 
vire; cette disposition offre bien l'inconvénient de réduire la largeur des 
ponts, mais c'est là un inconvénient d'une importance secondaire vis-à- 
vis de ceux des autres systèmes que nous venons de passer en revue. 
Hauteur de batterie. — L'armement des navires de croisière se 
compose donc actuellement de canons de 16 centimètres, sur affûts à 
pivot dans des demi-tourelles, et de canons de 14 centimètres aux sa- 
bords dans la batterie et sur les gaillards. La hauteur de batterie qui, 
lors de Tintroduction dans la flotte des navires à vapeur, ne s'élevait 
pas à plus de 2 mètres (1824) a été augmentée peu à peu; dès 1870, 
on jugeait que 3 mètres étaient un minimum. Actuellement, nos croi- 
seurs ont des hauteurs de batterie supérieures à ce chiffre : 3""23 pour 
Ylnfernet^; 3™10 pour le Duquesne; pour les gaillards, elle atteint 
5™77, et certains canons légers, placés sur la teugue du croiseur de 
troisième classe, par exemple, commandent l'horizon à une hauteur de 
7™60. En Angleterre, les hauteurs de batterie sont à peu près les 
mêmes, quoique en général un peu plus faibfes : 3"^28 pour Vin- 
constant (5"28 pour les canons des gaillards), 2°'97 pour le Shah, 
2™54 seulement pour le Raleigh. Les nouvelles corvettes américaines 



^ Hauteur du seuillct de sabord au-dessus de la fiuttaison. 
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mises en chantier en 1873 auront, on le prévoit da moins» une hauteur 
de batterie de S'^A^. 

Approvisionnement des pièces. — Le nombre de coups dont 
chaqae pièce doit être approvisionnée devrait être plus considérable 
pour des navires appelés à faire de longues croisières, loin de leurs 
centres de ravitaillement» que pour des navires d*escadre ; cependant 
on a» en général» adopté une règle uniforme ; le nombre des coups 
d*approvisionnement a d'ailleurs bien augmenté depuis l'époque (18/i5) 
où Ton admettait que, pour les navires à vapeur de premier rang» on 
pouvait se contenter d'un approvisionnement réduit à 61 coups pour 
les canons» 33 pour les obusiers^. Fixé actuellement à 115 en France, 
ce chiffre est en Angleterre de 105 seulement pour les canons de 
chasse (55 obus» 50 boulets pleins) et de 85 pour les canons en bat- 
terie (&5 obus» &0 boulets pleins). En Autriche» les pièces sont appro- 
visionnées d'une manière différente» suivant le calibre : les canons 
de 8 pouces et de 1 pouces à 99 coups, ceux de 2& livres (U9 %) de 
Krupp à U8 coups» ceux dç 2& livres» en fonte, à pivot, à 186 coups» 
et enfin ceux du même type en batterie» à 136 coups ; les petites pièces 
sont approvisionnées hikS coups. 

Ëperon. — Si le navire de croisière a, dans l'artillerie, son arme de 
combat la plus puissante, il peut également trouver dans les moyens 
offensifs que les progrès de l'art maritime ont mis successivement 
à notre disposition des éléments de puissance qu'il ne doit pas laisser 
de côté. Pour lui comme pour le cuirassé, l'éperon et la torpille sont 
de précieuses ressources qui deviendront nécessairement des engins 
de combat dés plus importants. Dès 1841, quand M. Tamiral Labrouse 
présentait pour la première fois des projets de navires à éperon» il pré- 
voyait l'application de cette arme à la navigation isolée ; il proposait 
la construction de navires de croisière d'un déplacement de 2,500 
tonneaux» mus par des machines de 400 chevaux» présentant un avant 
en éperon fortement consolidé, et, rappelant la liste» si longue déjà à 
cette époque, des navires de commerce coulés par des navires à va- 
peur, sans que ceux-ci eussent à souffrir de ces chocs, il montrait que, 
pour le navire de croisière, comme pour le navire d'escadre, il fallait 
en venir à l'abordage matériel» profiter de la masse et de la vitesse 
considérables de la flotte nouvelle pour revenir aux principes de corn- 

i 11 éuit naturel qae, le nombre de pic ces dimiaaant, on augmentât l'approvi- 
fivonnement de chacune d'elles^ 
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bat des anciens. Cest bien ainsi d'ailleurs que, dans les combats qui 
se sont livrés depuis cette époque, et sans que leurs navires eussent 
reçu des consolidations spéciales, tous les capitaines hardis, sûrs de 
leurs équipages, se trouvant parfois dans des conditions d*infériorité 
comme artillerie^ ont tenté de compenser cette infériorité en se lan<- 
çant sur leurs adversaires. C'est ainsi qu'au combat de Riachuelo, la 
corvette brésilienne Amazonas choque et coule successivement trois 
navires paraguayens, sans éprouver aucune avarie grave ; que, dans le 
Roanoke, la canonnière en bois Sassactts coule le bélier confédéré 
Albemarle ; qu'au forcement des passes de Mobile, les corvettes en 
bois de Farragut mettent hors de combat le navire cuirassé 
TennesseCy sans éprouver de dommages sérieux. C'est ainsi, pour 
citer des exemples se rapportant plus complètement à l'histoire des 
croiseurs, que VAlabama tenta inutilement de changer les conditions 
de son combat contre le Rearsarge, en essayant d'atteindre son adver- 
saire, de le couler ou tout au moins de le prendre à l'abordage ; c'est 
ainsi enfin que le capitaine du Bojivety reconnaissant, dans son com- 
bat contre le Meteor, que l'ennemi avait une réelle supériorité d'ar- 
tillerie, lança sur lui son aviso avec une vitesse de 10 à ll»nœuds (à 
toute vitesse et vent arrière), lui brisa sa mâture et lui occasionna des 
voies d'eau sérieuses *. 

On a craint bien longtemps qu'un choc entre navires fût de nature, 
d'une part, à briser Pavant du navire abordeur, de l'autre, à produire 
des avaries considérables dans sa machine ; la première appréhension 
qu'on opposa pendant longtemps en Angleterre à l'adoption de l'é- 
peron sur les navires cuirassés était fondée sur l'abordage de la cor- 
vette anglaise Amazone, et du navire de commerce Osprey ; V Amazone 
appartenait à un type de corvettes dans lesquelles on s'était proposé, 
comme chez nous sur le Renard, d'obtenir une plus grande vitesse 
en prolongeant en éperon les formes de l'avant ; mais rien n'était dis- 



1 C'est à une distance de huit encablures environ que M. le commandant 
Franquet lança ^ navire contre le Meteor, en faisant mettre les deux pièces de 
12 en chasse, et la pièce de 16% du côté où Ton pouvait espérer toucher. Le 
Meteor, surpris» hésita, oublia de tirer, et, malgré sa grande facilité d'évolution, 
ne parvint pas à s'effacer complètement ; l'abordage eut lieu vqts le milieu, sous 
un angle de 45 degrés environ ; les vergues du mât de misaine du Bouvet croi« 
sèrent celles du grand mât du Meteor, qui céda, ainsi que le mât d'artimon. A ce 
moment toute la mousqueterie de l'aviso franca^ faisait un feu nourri, auquel 
les Prussiens ne ripoaèrent que lorsque leurs mâts furent complètement tombés. 
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posé pour consolider cette saillie, et lorsque l'abordage se produisit 
avec une vitesse assez grande, VOspreUf en coulant, tordit l'éperon de 
VAmazone, et celle-ci elle-même, quelques minutes après, disparut 
par Tavant. Ce fait serait un argument, non contre le combat par le 
cho^, comme on Ta prétendu quelquefois, mais contre la forme en 
éperon donnée à Tavant des navires de croisière ; si cette forme pré- 
sente de très-grands avantages comme vitesse, possibilité de placer 
Tartillerie en chasse sur un point du pont oh la tranche de la carène 
correspondante offre déjà un assez grand déplacement, elle donne lieu 
à des objections très-sérieuses au point de vue du combat par le choc, 
soit comme facilité de manœuvre, soit conmie solidité, et, avant de l'a- 
dopter d'une manière définitive, il y aura lieu de voir quel degré de 
confiance on peut avoir dans des avants aussi saillants ; l'avenir seul 
pourra nous instruire à ce sujet. Quant aux dangers que pourrait cou- 
rir l'appareil moteur et évaporatoire, l'exemple du Bouvet, pour n'en 
citer qu'un seul, montre qu'ils sont nuls. Sur cet aviso, on ne stoppa 
ni avant, ni pendant, ni après labordage ; les hommes placés dans la 
machine ressentirent le choc comme lorsqu'on touche sur un banc ; les 
chaudières, le tuyautage n'éprouvèrent aucune avarie. 

Les frégates américaines doivent recevoir, et quelques-unes (la 
Guerrière entre autres) ont reçu, croyons-nous, des éperons en 
bronze fixés sur l'étrave et présentant l'aspect d'une sorte de coin ver- 
tical relié par deux pattes à la muraille du navire. 

Torpilles. — L'emploi des torpilles comme auxiliaires des navires 
n'a pas encore été expérimenté d'une manière assez pratique pour 
qu'il soit possible d'émettre une opinion définitive sur les services 
qu'elles pourront rendre pendant le combat. On est loin, cependant, 
des idées qui avaient cours il y a huit ou neuf ans, et d'après lesquelles 
on ne pouvait songer à employer ces engins dans un combat naval*, et 
si les frégates et les corvettes américaines ont reçu depuis plusieurs 
années des arcs-boutants porte-torpilles placés sur l'avant, en France 
et en Angleterre, des expériences très-complètes ont ^jté faites sur ce 
procédé, en même temps que sur l'emploi des torpilles de traîne desti- 



1 En 1865 (15 janvier), dans une conférence faite en Angleterre devant la 
Royal United Service Institution, on déclarait qu'essayer de détruire à la mer 
un navire ennemi, en plaçant contre lui une torpille, c'était chercher à prendre 
an oiseaa en lui mettant un grain do sol sur la queue {ihis mode of putting 
tait on the bird's (ait). 
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nées à être placées autour du navire et à lui faire une ceinture empê- 
chant l'éperon d'un ennemi de venir attaquer le gouvernail et l'hélice. 
Les combats futurs nous réservent sans doute à ce sujet des enseigne- 
ments imprévus. 

Dimensions principales.— Déplacement. — Longueur. — Lar- 
geur. — Le déplacement des navires de croisière s'est accru, comme 
nous le faisions remarquer dans les chapitres précédents, d'une ma- 
nière considérable, à mesure qu'il devenait nécessaire d'exiger une 
plus grande vitesse et un plus grand approvisionnement de charbon : 
alors que jadis les corvettes du type Phlégéton atteignaient à peine 
1,300 tonneaux, les croiseurs de 2® classe correspondent à un déplace- 
ment de 3,100 tonneaux; aux frégates de premier rang de 3,800 ton- 
neaux, on est obligé de substituer les Tourville et les Duquesne, de 
plus de 5,400 tonneaux. C'est là une loi immuable et, quoiqu'il y ait 
tout avantage à réclamer des navires de croisière les plus faibles di- 
mensions compatibles avec la vitesse voulue, celle-ci croissant tou- 
jours crée à chaque pas une supériorité nouvelle au grand navire sur 
le petit : si le poids applicable à la force motrice et celle-ci elle- 
même, par conséquent, peuvent croître proportionnellement au dé- 
placement, au cube des dimensions principales (en admettant des 
navires semblables), la résistance à la marche croît à peu près propor- 
tionnellement au carré de ces mêmes dimensions. Les petits croiseurs 
sont donc forcément exposés à devenir la proie des grands ; ils ne 
peuvent plus, comme les voiliers de jadis, compter sur quelque va- 
riation de la brise pour échapper à leur poursuite ; ils n'ont pour 
ressource que les chances de la nuit. Doit-on conclure de là qu'il 
ne faut que des croiseurs de première classe, d'immenses navires 
de croisière? Non certes, car sur les vastes étendues de -rOcéan les 
chances de rencontrer un grand croiseur sont bien faibles ; un navire 
de dimensions restreintes peut auparavant avoir amplement regagné sa 
valeur par les désastres causés au commerce ennemi, et après tout, 
une fois en présence de l'ennemi, les chances d'un boulet heureux 
sont à peu près les mêmes pour l'un et pour l'autre. 

La nécessité de donner à la carène d'un croiseur les formes les plus 
favorables pour la réalisation d'une grande vitesse force à porter à un 
chiffré très-élevé le rapport de la longueur à la largeur. Alors qu'il y a 
trente ans, on admettait que sur les navires à vapeur rapides ce chiffre 
devait être maintenu entre 5 et 6, sans jamais dépasser cette dernière 
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limite, on atteint actuellement une valeur toujours supérieure à 6, et 
même sur certains navires, sur ïlnfemet par exemple, la longueur a 
été portée jusqu'à 7, 21 fois la largeur. Les extrémités ont été égale- 
ment affinées de plus en plus, de manière à atteindre des angles d'at- 
taque de V et 6". Il faut cependant savoir conserver, à ce point de 
vue, une certaine réserve, car il est démontré, non-seulement par la 
théorie, mais encore par les enseignements de l'expérience, que les 
formes des extrémités doivent être différentes selon la vitesse à at- 
teindre ; qu'au delà d'une certaine limite, raffinement des extrémités 
ne produit plus que des résultats sans importance sur la vitesse, alors 
qu'il crée des difficultés des plus sérieuses pour assurer la solidité de 
la charpente. 

Tirant d'eau. — Le tirant d'eau des croiseurs a été maintenu à 
peu près le même en France et en Angleterre, quoique cependant il 
soit possible de constater un léger avantage au point de vue des na- 
vires anglais ; en Amérique, au contraire, on est descendu aux linutes 
les plus basses, cela au détriment de la vitesse et des qualités nauti- 
ques. Un grand tirant d'eau présente de très-réels avantages, car U 
permet de donner à l'hélice plus de diamètre et d'immersion; il assure 
en outre aux navires des conditions satisfaisantes de navigabilité, et il 
ne donne pas lieu, d'autre part, pour les croiseurs, aux objections 
qu'il soulève, quand il s'agit de navires de ligne ou de garde^^ôtes. 
C'est le plus souvent dans la haute mer que le croiseur établira sa base 
d'opération, loin des côtes où il pourrait être signalé et où il se trou- 
verait d'ailleurs bien souvent en présence de l'obstacle des eaux neu- 
tres ; c'est là qu'il est appelé à combattre et, dans ces conditions, un 
tirant d'eau élevé n'est pas une difficulté. Il est vrai qu'il peut en ré- 
sulter l'impossibilité d'entrer en relâche dans un certain nombre de 
ports, mais en présence des déclarations modernes de neutralité qui 
tendent de plus en plus à empêcher le ravitaillement des navires de 
guerre, ne vaudra-t-il pas mieux, la plupart du temps, chercher à ga- 
gner un port de la métropole ou des colonies ? Un croiseur, avec 7™80 
de tirant d'eau, peut trouver un abri dans presque tous nos ports 
d'outre-mer. Nous ajouterons que, si un grand tirant d'eau est généra- 
lement utile, une grande différence est indispensable : c'est ainsi 
qu'on peut faciliter les évolutions, soit à la voile, soit à la vapeur. 

Formes de l'avant. — Les premiers croiseurs construits avaient 
tous une étrave élancée ou droite ; depuis, on s'est décidé, par analogie 
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avec ce qui a été fait sur Taviso le Renard^ à renverser l'étrave en la 
prolongeant sous Teau en forme d'éperon. Outre les objections que 
nous avons citées plus haut et qui se rapportent aux conditions de 
combat par le choc, il est incontestable que la disposition des avants à 
élrave rentrante entraîne de sérieux inconvénients. Le développement 
du pont se trouve réduit, alors que chaque jour le placement de l'ar- 
tillerie, des embarcations, la nécessité de la manœuvre réclament un 
espace de plus en plus étendu ; il devient difficile de trouver sur cet 
espace restreint la place nécessaire aux diverses installations qui, 
nécessairement, doivent se trouver à Favant pour la tenue du beaupré, 
le tir des canons de chasse, la manœuvre des ancres et des chaînes, etc. 
La manœuvre des ancres elle-même se complique par le fait de Té- 
peron sur lequel les chaînes raguent et les ancres viennent se crocher. 
Le mât de misaine étant reporté sur l'arrière pour trouver de la place, 
il faut, en vue d'équilibrer la voilure, reporter vers l'avant le grand 
mât et le mât d'arlimon, et pousser les focs de l'avant autant que pos- 
sible, ce qui, d'une part, entraîne une diminution de facultés évolu- 
tives et des difficultés pour le placement de la cheminée, de l'autre, 
oblige à donner au beaupré et aux bouts-dehors des dimensions exa- 
gérées. Il y aurait encore à citer d autres objections, mais il résulte de 
cette disppsition des avantages tellement importants au point de vue du 
placement des pièces de chasse, de l'augmentation de vitesse et aussi 
des qualités nautiques * que le renversement de Tétrave est admis main- 
tenant d'une manière générale. 

Ces formes facilitent les grandes vitesses par grosse mer debout ; 
mais elles ne sont pas indispensables pour cela ; c'est ainsi que le 
Victoria and Albert ^ avec une étrave élancée, les paquebots d'Irlande 
avec des étraves droites, naviguent contre la mer la plus grosse, sans 
ralentir leur vitesse. Il est vrai que, sur ces derniers navires, où la lisse 
est à 6 mètres seulement au-dessus de Teau, il a fallu après coupcou- 



1 Dans un mémoire présenté en 1872, à l'appui d'un projet de croiseur de â« classe, 
dans lequel le tracé de l'arrière présentait comme celui de l'avant, un renversement 
très-accusé, M. Fingénieur Ëynaud faisait remarquer qu'il y avait, selon lui, tout 
avantage à réduire les onglets de soulèvement au strict nécessaire ; que la mer 
montant le long du bord rencontre des surfaces obliques qui contribuent à neu- 
traliser le couple d'émersion, et, en même temps que les effets de tangage sont 
atténués, les roulis sous l'allure du grand largue, quand le navire reçoit la mer 
par la hanche, doivent trouver dans les formes mêmes de l'arrondi un obstaclo 
efficace à leur amplitude. 
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vrir le pont sur toute la moitié de la longueur d*une teugue fortement 
bombée, permettant de passer à travers la mer sans être envahi par 
elle. Sur d*autres navires, on a dû avoir recours à un dévers fortement 
accusé pour rejeter en dehors la plus grande partie de l'eau, mais dès 
que Ton arrive, comme sur la plupart des grands croiseurs actuels, 
à élever la lisse à une hauteur considérable, ces précautions ne sont 
plus nécessaires ; c*est ainsi que sur VlnconstarU, dont Tavant s'élève 
à une hauteur de S'^SO, on n'a donné qu'un dé vers insignifiant et Ton 
D*a disposé qu'une petite teugue de 16 mètres de longueur. — Ce n'est 
pas seulement à l'avant, en vue de l'envahissement de l'eau, qu'une 
grande hauteur d'œuvres mortes est indispensable à un croiseur : ce- 
pendant, pour réduire le déplacement, on a souvent préconisé la réduc- 
tion de l'œuvre morte (le comité anglais de 1870, par exemple, pour 
cette raison en même temps qu'en vue de diminuer la cible exposée aux 
coups de l'ennemi, réclamait l'adoption exclusive des navires à bat- 
terie barbette) ; mais il ne faut pas oublier que des navires qui doivent 
tenir la mer aussi longtemps doivent être efficacement protégés non- 
seulement par l'avant et l'arrière, mais encore parle travers ; il faut, en 
outre, que l'équipage soit logé grandement et à son aise. La hauteur 
d'œuvres mortes doit être d'autant plus grande que la profondeur de 
carène est plus considérable, et que le navire est plus long; si nous 
désignons par h la hauteur du can supérieur du plat-bord au-dessus de 
Teau, par L la longueur et par p la profondeur de carène, le rapport 

* • X ',.,,... 90 100 , h i 

-vane en général entre les Imiites tttt et 7--, le rapport- entre -^ 
p 100 100 ^^ L 15 

1 

et — ; quoiqu'il soit difficile d'établir une règle fixe à cet égard, on 

peut toutefois considérer comme peu satisfaisants les navires dans 
lesquels ces rapports se rapprochent de leurs limites inférieures ^ 

Stabilité. — La question de la stabilité pour des navires appelés à 
porter une forte voilure est d'une importance considérable ; les formes 
des croiseurs et la disposition des poids à bord doivent être établies 
en vue d'assurer au bras de lerier métacentrique une valeur plus 
grande que sur les navires de combat proprement dits ; il n'y a pas à 
redouter, d'ailleurs, avec les dispositions actuellement adoptées, qu'une 
grande stabilité expose le navire à des mouvements de rappel trop 

^ Daos certains rapports relatifs aux croisears, le conseil djs travaux a admis 
comme limites iaférieures les chiffres de 91/100 et 1/18. 
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vifs. Les œuvres mortes très-élevécs, l'artillerie placée en demi-tou- 
relles, augmentent le moment d'inertie dans une proportion notable, et 
le rapport des deux éléments de la durée du roulis reste dans des li- 
mites admissibles. — La stabilité relative des navires ne peut plus guère 
actuellement être mesurée, par le rapport du moment de stabilité à 
celui d'inclinaison de la voilure ; cet élément d'appréciation, très-ap- 
proximativement exact autrefois, alors que les navires à voiles rece- 
vaient le maximum de voilure compatible avec leurs dimensions, ne 
Test plus aujourd'hui, où la voilure est souvent très-réduite en surface 
et surtout en hauteur. La voilure cessant de dépendre d'une façon in- 
variable des dimensions du navire, ce rapport ne donne plus un crité- 
rium de la stabilité réelle, et il est utile de lui comparer d'autres 
éléments dans lesquels on ne tient plus compte de la voilure, mais 
uniquement du navire en lui-même. C'est ainsi que nous avons établi 
le tableau suivant, indiquant à côté du rapport employé habituellement 
celui du moment de stabilité au cube de la largeur ou au produit de la 
longueur par le carré de la largeur. 
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au cube 
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au produit 
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Frégates. — Frégates à voile, type An- 

dromaque 0.081 1.503 0.402 

Frégates à roues (Gomer) 0.083 1.430 0.252 
Frégates à vapear, type 
Impératrice - Eugénie 

(Audacieuse) 0.123 2.260 0.453 

Vénus 0.070 1.553 0.203 

Duquesne 0.122 1.456 0.224 

Corvettes.— Phlégéton 0.074 1 .241 0.237 

Rigault-de-Genouilly.... 0.077 1.410 0.206 

Avisos. — Adonis 0.065 1.190 0.179 

Bouvet {novLYediU) 0.078 1.323 0.189 

Paquebots des Messageries (£wiyrne).. . 1.127 0.130 

Gomme on le voit d'après ce tableau, si, en suivant le rapport ordi- 
nairement employé, la stabilité de nos nouveaux navires paraît avoir 

augmenté dans une proportion notable, il n'en est point ainsi en 
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réalité, et Ton s*est seulement rapproché de ce qui existait dans Tan- 
cienne flotte. 

Surface de voilnre. — L*élévation des rapports inscrits à la pre- 
mière colonne du tableau ci-dessus résulte de la réduction considé- 
rable que, pour économiser les poids, il a fallu faire sur la surface de 
voilure ; d*autres motifs, d*ailleurs, ont concouru à cette réduction : 
comme le faisait remarquer, en 1862, M. Tamiral de la Rondère, en 
signalant la nécessité de réduire la mâture des corvettes et des avisos, 
types Phlégéton, Monge et Surcouf : u Une grande mâture ne peut 
servir à ces navires que par de faibles brises, mais alors, comme leur 
mission est généralement pressée, ils peuvent faire usage de leurs ma- 
chines. Quand ils ont à marcher mer ou vent debout, cette grande 
mâture leur cause de grands embarras ; elle tend à augmenter les tan- 
gages et à réduire à rien leur vitesse ; elle entraîne une complication 
du gréement nuisible à la marche, de sorte que, pour Fensemble d'une 
campagne, un vapeur de moindre mâture qui, par de faibles brises, 
aura pu être forcé de dépenser du charbon, sera supérieur, tant sous 
le rapport de la consommation que sous celui de la vitesse moyenne 
réalisée, au vapeur de plus grande mâture. Au point de vue du com- 
bat, qui doit primer tous les autres quand il s*agit de marine militaire, 
la légèreté des mâtures devient plus importante encore qu'elle ne Test 
pour la navigation ordinaire. > Ces raisons sont toujours aussi puis- 
santes aujourd'hui *■ ; aussi s'est-on décidé à réduire peu à peu la mâ- 
ture des navires de croisière, à fixer, dans les derniers programmes, à 
25 fois le rapport entre la surface de voilure et celle du mattre-cou- 
ple ; on peut ainsi donner aux croiseurs de bonnes qualités de naviga- 
tion. Pour les petits navires, les mêmes raisons ne subsistent plus, et 
il n'y a nul inconvénient à porter comme autrefois ce rapport au 
chiffre élevé de&O. 

Les voilures, que l'on place sur les grands croiseurs pourraient 



1 C'étaient là les idées qui, dès 1840, prévalaient dans le conseil des travanx. 
A propos d'an projet de M. Lelienr de Ville-snr-Arce, alors lieutenant de vais- 
seau, projet jugé digne d'ailleurs de pouvoir être adopté comme point de départ 
du règlement de voilure, le conseil rappelait que, si Ton avait conservé les mêmes 
voilores qu'au début de la marine à vapeur, quinze ans auparavant, c'est qu'on 
s'était avec soin prémuni contre toute exagération tendant à augmenter la mâture 
au préjudice de la marche à vapeur seule. La voilure n'étant qu'un accessoire, il 
fallait éviter ce qui pourrait créer une résistance à la marche et entratoer, par 
un accroissement de di/ficullés de manœuvre, une augmentation d'équipage. 
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probablement, avec avantage, être disposées sur quatre mâts au lieu 
de trois ; cette subdivision, utile au point de vue de la stabilité sous 
voiles, du maniement des manœuvres, le serait encore à celui des évo- 
lutions. On pourrait se contenter de mâts de hune à flèche, de huniers 
et de perroquets d'envergure modérée, et la voilure serait complétée 
par de grandes voiles auriques pouvant appuyer le navire et aider à la 
marche à la vapeur *. 

Gouvernail. — Les qualités évolutives, qui sont pour les navires 
d'escadre un élément primordial, deviennent peut-être un peu moins 
importantes quand il s'agit de croiseurs qui ne sont pas exposés aux 
péripéties du combat par ré peron. On n'a point jugé cependant qu'il 
fût possible d'adopter pour eux des surfaces de gouvernail moindres 
que pour les cuirassés. On a même augmenté, sur les derniers navires, 
le rapport de la surface du gouvernail à celle du plan de dérive, dans 
une proportion assez sensible ; alors que les anciennes frégates an- 
glaises, telles que YAréthuse^ n'avaient pour surface de gouvernail que 
le 1/47 du plan de dérive, et la grande frégate la Mersey, 1/49, pour 
les corvettes plus récentes, la Sappho, par exemple, on a porté ce 
rapporta 1/39, pour Ylnconstant^ à 1/37 et pour le Shah à 1/36. 
En France, les auteurs de projets des nouveaux croiseurs ont jugé que 
la question de solidité du gouvernail devait l'emporter sur celle de sa 
puissance, et l'on a maintenu le rapport ci-dessus dans des limites va- 
riant entre 1/40 et 1/46. C'est qu'en effet, pour des navires appelés à 
tenir la mer pendant longtemps, sans autres ressources que celles 
qu'ils peuvent trouver en eux-mêmes, un gouvernail d'un système 
compliqué, difficilement réparable, peut être, dans certaines circon- 
stances, une cause d'embarras très-grands, et il vaudra probablement 
mieux, dans ce cas, sacrifier la facilité de manœuvre qu'on peut.trou- 
ver dans la compensation et dans la disposition du gouvernail à pivot 
aux garanties de sécurité que procure l'installation du gouvernail sur 
les ferrures ordinaires de l'ancien système. 



1 Les plans de voilure représentés dans la planche I ont été reproduits pour la 
plupart d'après des plans de tracé ou des vues photographiques ; celui du Shah a 
été communiqué par MM. les ingénieurs de Gasquet et Marchai. 
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CHAPITRE VI. 

Vitesse. ^ Appareil moteor. — Part faite à la puissance propulsive. — Résis- 
tance des carènes. — Expériences de M. Fronde. — Propulseurs. — Emploi de 
la haute pression. — Chaudières Belleville.— Chaudières de YÉtoile du Chili. — 
Consommation de charbon. — Distance franchissable. — Protection des appa- 
reils moteurs et évaporatoires. = Systèmes de construction. —Construction 
en bordagCB croisés. — Construction composite. — Système de VInconttantf etc. 
— Disposition de la membrure en fer. — Procédés de doublage. — Doublage en 
zinc. — Blindages temporaires. = Équipages. 

Vitesse. — Daos une lecture faite en 1 867 devant V Institution des 
Naval architects^ H. Tamiral Elliott, dont le nom se trouve mêlé à 
toutes les idées nouvelles de transformation du matériel naval, passait 
2n revue les qualités que Ton devait réclamer des navires de croi- 
sière^ et classait en seconde ligne, immédiatement après les qualités 
nautiques, la vitesse à la vapeur. Si, dans cette étude des différents 
éléments de puissance des croiseurs, nous n'arrivons que bien tard à 
examiner la question de la vitesse, ce n'est pas sans quelque raison, 
car nous croyons que Ton sacriGe trop facilement aujourd'hui à ce 
désir de dépasser en vitesse les navires déjà existants ou en chantier 
d'autres qualités primordiales, telles que la puissance offensive. Il y 
a, en effet, de la part de l'ingénieur maritime une tendance bien na- 
turelle à sacrifier la juste balance des qualités (et dans le nombre de 
celles-ci il ne faut pas oublier un prix modéré) pour atteindre une 
trop grande vitesse, car c'est là le point qui ressort le premier, et au- 



^ Dans cet examen, M. Tamiral Elliot classait de la manière suivante les 

desiderata à réclamer des navires de guerre, selon le rôle auquel ils étaient des- 
tinés: 

Navires de ligne. Frégates. Corvettes. 

1 . Qualités nautiques. 1 . Qualités nautiques. 1 . Qualités nautiques. 

2. Facilité d'évolulioa. 2. Vitesse à la vapeur. 2. Vitesse à la vapeur. 

3. Puissance ofifensive. 3. Puissance offensive. 3. Distance franchissable. 

4. Vitesse à la vapeur. 4. Distance franchissable. 4. Tirant d*eau. 

5. Vitesse à la voile. 5. Vitesse à la voile. 5. Vitesse à la voile. 

6. Distance franchissable. 6. Facilité d'évolution. 6. Facilité d'évolution. 

7. Tirant d'eau. 7. TiRint d'eau. 7. Puissance offensive. 
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dessus de tous les autres, des expériences d'un navire. Alors qu'une 
longue campagne souvent ignorée pourra seule faire constater les 
bonnes qualités nautiques, alors qu'on passera volontiers sous silence 
les millions engloutis dans la construction de quelque type colossal, 
les mille voix de la renommée porteront à tous les échos le résultat 
d'une expérience^de vitesse; (expérience dont souvent nous ne connais- 
sons que trop, à l'étranger surtout, les adroites supercheries), et an- 
nonceront à tous que tel navire a dépassé en vitesse ses devanciers et 
ses concurrents. Il est certain que, dans les conditions actuelles de la 
guerre maritime, chaque type de navire doit réaliser un progrès sur 
ceux qui l'ont précédé, au point de vue de la vitesse comme à tous 
les autres, mais ce progrès doit être mesuré et proportionné aux exi- 
gences auxquelles on doit satisfaire. S'il s'agissait uniquement de 
poursuivre la flotte commerciale ordinaire, une vitesse de 10 nœuds 
serait certainement suffisante et c'est celle que les croiseurs adopte- 
ront dans leur service courant ; mais il y a les paquebots, et, en de- 
hors de l'importance que présente la capture d'un navire de cette 
espèce, il y a un intérêt considérable, en vue de l'effet moral produit, 
à empêcher en cas de guerre la continuation du service régulier des 
lignes de paquebots de son adversaire. Or, les renseignements que 
l'on donne sur la vitesse des steamers sont bien souvent exagérés, et 
nous croyons qu'on peut admettre comme règle que ceux dont la ma- 
rine marchande est fière ajuste raison ne dépassent pas U à 15 nœuds 
en eau calme. C'est une vitesse un peu supérieure — 15 nœuds à 
15" 1/2 — que nous voudrions voir prendre comme maximum de 
vitesse des croiseurs. Pour atteindre des vitesses supérieures, il faut 
ou de très-grands navires, très-coûteux, peu maniables, ou de véri- 
tables yachts pouvant opérer près de leur port d'attache, mais incapa- 
bles de prendre un armement convenable, des approvisionnements de 
charbon, de vivres, etc., incapables de se suffire à eux-mêmes à plus 
d'un jour de marche de leur point de ravitaillement ou de se mesurer 
avec les canonnières les plus faibles et les moins rapides. Il faut donc, 
pour se maintenir comme grandeur dans des proportions modérées, 
savoir se contenter de la vitesse strictement suffisante pour inquiéter 
le commerce ennemi ; la mission de prendre les croiseurs eux-mêmes 
reviendra à quelques navires très-rapides, des Inconstant ou des 
DuquesnCf mais en nombre restreint. 
Appareil moteur. Part faite à la puissance propulsive. — 



— 100 — 

Pour réaliser cette vitesse que Ton cherche constamment à augmenter, 
il faut faire à la puissance propulsive, au poids de Tappareil moteur, 
une part de plus en plus grande dans la répartition du déplacement 
disponible. Au début de la navigation à vapeur, en 1836, on calculait 
la force de machine nécessaire à un navire en la rapportant au tonnage, 
et Ton donnait en général un cheval de force pour 3*,7 à 3*,8 de ton- 
nage, c'est-à-dire à peu près pour 5^ 5 de déplacement ; actuellement 
un cheval de puissance ne correspond plus qu'à 1S2 {Duqnesne) et 
même à 1*,1 (Infemet). Par mètre carré du maître-couple, il y a quel- 
ques années à peine, on se contentait de /lO chevaux ; actuellement, 
pour réaliser nos vitesses considérables, il faut atteler à chaque mètre 
carré de la section résistante 70 chevaux sur le Duguay-Trouin^ 
80 sur le Duquesne; et cependant nos navires ont été affinés, la résis- 
tance de la carène s*est trouvée diminuée dans une notable propor- 
tion, les propulseurs utilisent mieux la puissance qui leur est trans- 
mise *. Aussi la croissance continue que nous venons de constater 
dans la puissance relative n'existe plus si l'on considère la part 
qui lui est faite en poids. Le coefûcient de la puissance propulsive, qui 
variait entre 0,20 et 0,26 sur les premiers navires à roues, était des- 
cendu à 0,16 sur les frégates de première classe type Impératrice' 
Ewgf^ie; il atteint 0,196 sur les corvettes San^ et Infemet , et enfin 
0,239 sur nos derniers croiseurs de deuxième classe en chantier. 
C'est là encore, selon nous, un chiffre un peu exagéré et, dans notre 
opinion, laissant décote, comme nous le disions plus haut, les immen- 
ses croiseurs de première classe, nous pensons qu'on pourrait le ré- 
duire un peu et qu'un coefficient de 0,220 affecté à la puissance pro- 
pulsive répondrait très-suffisamment aux exigences de la guerre de 
course. 

Une fois le poids pouvant être affecté à la production de vitesse 
fixé, une première question se pose : quelle force pourra-t-on déve- 
lopper avec ce poids ? puis quelle vitesse pourra-t-on imprimer au 
navire avec celle puissance? Ces deux questions sont évidemment 



1 II faut ajouter à ces considérations raliégement réalisé dans les appareils 
moteurs, la diminulion dn poids par cheval indiqué. Au début de la navigation à 
vapeur, chaque cheval développé correspondait à un poids de 800 kilogrammes 
an moins; en 1855, sur les transports de 1,200 chevaux, les appareils Mazeline 
pesaient 425 kilogrammes par cheval ; actuellement ce poids descend à 180 kilo- 
grammes sur les machines les mieux construites. 
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connexes, et il est assez difficile de tirer, des expériences faites actuel- 
lement dans les différents pays, des conclusions indiscutables pouvant 
servir de bases pour des études ultérieures. Selon la manière dont ont 
été faits les essais, dont on a mesuré la puissance développée, en ad- 
mettant que le résultat final — la vitesse — ait été exactement con- 
staté, de la mesure intermédiaire dépendra l'opinion relative soit au 
poids de machine par cheval développé, soit à la résistance de la 
carène ; selon la manière dont auront été conduits les essais, selon le 
charbon employé, selon les indicateurs, on accusera telle machine 
d'être beaucoup trop lourde ou telle coque d'offrir à la marche une 
résistance hors de comparaison avec les autres navires du même 
type. Aussi est-il souvent plus sage, dans les circonstances actuelles, 
quand on veut établir le programme d'une classe de navires, de fixer 
uniquement le poids de machine aff*érent à chaque mètre carré du 
maître-couple ; les constructeurs de machines ont ensuite, avec le 
poids mis à leur disposition, à développer le maximum de force pos- 
sible. Pour ne pas allonger outre mesure celte partie de notre étude, 
nous avons réuni dans la note A et dans le tableau annexé les rensei- 
gnements relatifs à l'importante question du poids des machines ma- 
rines; nous espérons avoir démontré que, contrairement à l'opinion 
bien souvent répétée, les machines anglaises ne sont pas plus légères 
que les nôtres, en admettant, bien entendu, qu'elles soient essayées 
dans des conditions identiques et qu'on les emploie au même ser- 
vice. 

Résistance des carènes. — Expériences de M. Froude. — II 
ressort également des résultats des essais (voir tableau G) que nos 
coques de navire offrent à la traction une résistance moindre que 
les carènes anglaises : ceci a été prouvé d'ailleurs par les expériences 
de M. Froude sur des modèles de divers navires soumis à la traction. 
On sait que, pour ces expériences, on imprime à des modèles en pa- 
raffine exécutés à l'échelle de 1/20 des vitesses qui sont avec les vi- 

1 

tesses réelles dans le rapport de 7-77: , c'est-à-dire dans le rapport 

a.av 

des racines carrées des dimensions homologues. L'exactitude de cette 
supposition a été vérifiée par les expériences comparatives, au dynamo- 
mètre, exécutées sur le Greyhound remorqué à de grandes vitesses par 
V Active, et sur le modèle de ce même Greyhound, 
Des expériences faites au mois de juin 1873 sur les modèles de 



VInfemet français et de YEncounter anglais, navires ayant des dépla- 
cements comparables S ont permis de constater que, pour réaliser une 
même vitesse de 13 nœuds, la puissance en chevaux nécessaire était 
peu différente : 690 et 740 ; mais dès qu'on atteint des vitesses plus 
considérables, 15 nœuds par exemple, cette différence devient énorme, 
et alors que 1,100 chevaux suffisent à Ylnfernet pour Tatteindre, 
1,750 seraient nécessaires à VEncouîiter. Il est bien entendu qu'il 
s'agit ici de la force nécessaire à la traction à une vitesse donnée, et 
qu'il y a entre ce chiffre et celui de la force que doit produire la ma- 
chine pour la marche du navire une différence égale à tout le travail 
perdu, d'une part, par les frottements entre les cylindres et Thélice, 
d'autre part, par la faiblesse du rendement de ce propulseur ; cette 
quantité est d'ailleurs considérable puisque, sur un navire comme 
VInfemet^ à U'^ft?, vitesse d'essai, elle atteint 820 chevaux sur une 
puissance totale de 1,780. 

Puissance nominale. — Il est nécessaire de rappeler, en passant, 
qu'il ne peut plus être question, pour les appareils actuels, delà puis- 
sance nominale employée autrefois comme élément de comparaison 
entre les différentes machines. La puissance nominale n'a plus aucune 
signification scientifique^, et l'on démontre facilement que si, comme 
on l'a dit bien souvent, les appareils anglais développent une puissance 
bien plus grande que les appareils français, relativement à leur force 
nominale, cela tient uniquement à la manière dont on calcule, des deux 
côtés du détroit, cette force nominale. 

Nous avons eu dans la première partie de ces études l'occasion 
d'appeler l'attention sur l'utilité que présenterait l'emploi de deux 
machines, accouplées sur un même arbre, l'une, la machine arrière, 
développant la puissance nécessaire pour réaliser la vitesse ordinaire 
de croisière, l'autre, la machine avant, s'attelant sur la première, et 
produisant le complément de vitesse nécessaire pour donner la chasse 
ou échapper à un ennemi trop puissant. Cette question est plus im- 

* In f émet. Encounter, 

Longueur , 78™60 64™66 

Largeur 10'«»92 10™98 

Tirant d'eau 4>»75 4n"92 

Déplacemciii j,900 Ix. J ,890 tx. 

s Voir la noie page lo8. 
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portante encore pour les croiseurs que pour les navires de combat ; 
nous ne nous dissimulons pas que ce système présente dans sa réali- 
sation de sérieuses difficultés, — que l'uniformité d'allure s'établira 
avec grand'peine entre deux appareils dont Tun aura ses articulations 
usées par un service presque continu, tandis que Tautre ne sera em- 
ployé qu'à de rares intervalles, — que, même sur des navires forte- 
ment liés, l'établissement d'un joint de nature à transmettre une puis- 
sance considérable d'un arbre à un autre déjà animé d'un mouvement 
propre est un problème très-délicat ; mais l'importance du sujet est 
tellement grande, que nous ne doutons pas qu'on arrive au résultat 
désiré. Autrefois, en 1847 encore, on pensait qu'on ne pourrait, sans 
inconvénient grave, commander directement une hélice destinée à 
donner une vitesse de 8 nœuds à un vaisseau ; c'est pour cette raison 
qu'on repoussait un projet de machine à connexion directe, présenté 
par M. l'ingénieur Sabattier. On a reconnu depuis que nos machines 
peuvent actionner directement des hélices imprimant des vitesses de 
1 A et 15 nœuds, — qu'elles peuvent atteindre des vitesses de 95 tours, 
même avec une puissance de 1,780 chevaux {Infemet); on recon- 
naîtra probablement un jour que les craintes relatives aux machines 
attelées Tune sur l'autre ont pu être heureusement dissipées. 

A la question des machines marines se rapporte un sujet des plus 
importants, surtout pour les petits navires, celui des modérateurs de 
vitesse; si, en effet,' pour les grands navires d'escadre, on a besoin de 
régulateurs permettant d'établir entre tous les éléments d'une même 
force navale cette uniformité d'allure indispensable pour les opérations 
de la nouvelle tactique, pour les petits navires exposés à des mouve- 
ment de tangage un peu brusques, dont les hélices sortant fréquem- 
ment de l'eau n'éprouvent plus de résistance et s'emportent, au grand 
danger de tous les organes de l'appareil, une aussi grande perfection 
n'est plus nécessaire; il faut simplement un appareil permettant à la 
machine de diminuer de vitesse d'elle-même : un modérateur, en un 
mot. Beaucoup de procédés ont été proposés dans ce but, un grand 
nombre ont été essayés : parmi ceux qui ont donné les meilleurs ré- 
sultats, nous devons citer celui de M. l'ingénieur Madaraet, qui a été 
expérimenté sur le Forbin^ puis sur la Somme, et qui présente le ca- 
ractère de simplicité indispensable pour un appareil soumis à des 
mouvements brusques comme ceux que chacun a pu constater dans 
les machines des petits avisos dès que la mer devient un peu grosse. 
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Avant d'examiaer d une manière générale la question des chaudières 
à vapeur et les modifications que l'emploi d*une pression de plus en 
plus élevée a permis d*apporter dans les appareils, il est nécessaire 
de rappeler que, pour les navires de croisière, le propulseur adopté 
d*une manière générale actuellement est Thélice à & ailes déployées. 
On a pensé, quoique cette opinion soit, selon nous, fort discutable, 
que pour des navires de ce type la grande vitesse était la condition 
primordiale; on a préféré lui sacrifier les facilités qu'offre Thélice 
Mangin à 2 ailes doubles pour la navigation à la voile. Il est vrai que, 
outre l'avantage que présente le propulseur à ailes déployées au point 
de vue de Tutilisation, il permet encore de diminuer les vibrations 
dans la partie arrière, vibrations d'autant plus fatigantes pour le na- 
vire qu'il est plus long, qu'on lui imprime une plus grande vitesse et 
que Ton rencontre de plus sérieuses difficultés pour assurer la solidité 
de l'arrière. 

On a renoncé pour ces navires aux doubles hélices, malgré l'avan- 
tage qu'elles offrent de laisser une ressource en cas d'avaries; quoique 
les inconvénients qu'elles présentent au point de vue du combat soient 
moins graves pour un croiseur que pour un navire d'escadre, il ne faut 
pas oublier qu'elles utilisent moins bien que les hélices simples la 
puissance motrice, et à ce titre on s'est vu forcé d'y renoncer, du 
moins pour les navires à grand tirant d*eau. Il arrive, en effet, une 
limite au-dessous de laquelle leur emploi s'impose de lui-même, mais 
il ne s'agit plus alors de navires de croisière proprement dits, et l'on 
entre dans la classe des canonnières ou des chaloupes-canonnières. 

On a renoncé complètement, même en Angleterre *, à l'emploi des 
puits que, depuis nombre d'années, on avait laissé de côté en France, où 
d'ailleurs ils n'avaient jamais rencontré une grande faveur. On sait que 
les deux raisons qui les avaient fait conserver de l'autre côté de la 
Manche étaient, d'une part, que Thélice affolée réduit un peu la vitesse 
sous voiles ; d'autre part, que le changement d'une hélice fixe est im- 
possible ailleurs que dans un bassin; mais l'Amirauté a fini par se con- 
vaincre que ces deux avantages des hélices à remonter étaient ample- 
ment compensés par la complication du mécanisme, par la difficulté 



1 8ar les grands croiseurs cuirassés russes, malgré la difficulté que ceUe dis 
position entraine pour la confection des étambots eu bronze, l'hélice est à re- 
monter. 
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de maintenir en bon état de fonctionnement, par suite des incrusta- 
tions marines, les coulisses du châssis, et enfin, ce qui est devenu le 
point essentiel, par la presque impossibilité de construire un arrière 
solide avec un puits. Ce sont ces raisons, la dernière surtout, qui 
paraissent avoir déterminé l'Amirauté à nous suivre dans la voie des 
hélices fixes ; mais il faut remarquer que, jusqu'à présent, les hélices 
anglaises ont en général donné des résultats peu brillants ; tracées 
presque toutes dans le système Griffith, un grand nombre avec deux 
ailes seulement, elles utilisent assez mal la puissance motrice. 

Emploi de la haute pression. — Parmi les changements qui se 
sont produits dans les appareils à vapeur depuis leur emploi à bord 
des navires, celui qui a modifié de la manière la plus complète leur 
mode de fonctionnement et a permis de réaliser les plus grands pro- 
grès est remploi d'une pression de plus en plus élevée; alors qu'au- 
trefois nos chaudières à vapeur fonctionnaient à 1*^,45 (machine delà Po- 
mone), on n'hésite plus aujourd'hui à recourir à des pressions de 4 kilo- 
grammes et même, dans certains cas, pour la marine marchande, de 9 et 
1 kilogrammes. C'est en 1846 seulement * qu'oncommença àremplacer 
en France les chaudières à basse pression par des chaudières tubu- 
laires permettant de réaliser une pression plus élevée et d'obtenir sur 
la consommation de charbon des économies considérables ; toutefois, 
par suite de la nécessité d'employer uniquement l'eau douce pour 
l'alimentation des chaudières, l'emploi d'une pression relativement 
élevée a présenté des difficultés presque insurmontables, jusqu'au 
moment où les perfectionnements apportés aux condenseurs à surface 
l'ont rendu pratique. D'autres objections, d'ailleurs, étaient encore 
alléguées contre l'emploi d'une pression élevée, et, dans le nombre, 
deux d'une certaine gravité : l'emploi des garnitures en tresse de 
chanvre ou en caoutchouc devient inàpossible dès qu'on dépasse les 
pressions ordinaires de régime; en outre, il est difficile de construire 
des chaudières offrant, sous le rapport des chances d'explosion, toute 
la sécurité indispensable. A la première de ces objections, l'industrie a 
répondu en fabriquant des garnitures métalliques assez parfaites pour 
pouvoir être substituées en toute occasion à leurs similaires de nature 
végétale; quant aux chances d'explosion, les appareils nouveaux, dans 
lesquels les formes cylindriques permettent une meilleure résistance 

^ Projet de chaudière présenté par M.ringéniear Sochet, pour la Salamandre, 
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des surfaces soumises à la pression, offrent toute garantie. D'ailleurs, 
des enveloppes très-solides doivent empêcher, en cas d*expIosion, la 
projection des petits éclats et de la vapeur. Actuellement on emploie 
très-régulièrement les appareils à corps cylindriques fonctionnant à & et 
5 kilogrammes ; nos nouveaux croiseurs cependant sont construits de 
manière à recevoir des appareils du type réglementaire renforcé, 
fonctionnant à 2*', 15 seulement. Cette disposition paratt avoir été 
adoptée en vue des dangers que court un appareil à pression très- 
élevée quand il est atteint par un projectile. 

Chaudières Belleville. — Outre les chaudières cylindriques, de 
nombreux systèmes ont été proposés et essayés pour employer la 
haute pression. Sans entreprendre une description qui sortirait du 
cadre de cette étude, nous pouvons citer un procédé qui a été expé- 
rimenté à plusieurs reprises dans notre marine, et qui paratt appelé à 
rendre d'excellents services : ce sont les chaudières Belleville, dans 
lesquelles, comme on le sait, l'eau renfermée dans des tubes ne s'y 
trouve qu'en très-faible quantité. Très-légères *, peu encombrantes, 
présentant cet avantage primordial pour un croiseur de pouvoir être 
mises en pression en un temps très-court, les chaudières Belleville 
n'ont guère donné lieu qu a une objection, très-sérieuse il est vrai, 
leur rapide usure; il est arrivé que des piqûres se sont produites sur 
les génératrices inférieures des tubes, provenant probablement du 
séjour de l'eau pendant les temps d'arrêt. Des modifications ayant 
pour but de donner aux tubes une certaine pente et de rendre impos- 
sible le séjour de l'eau, une fois les générateurs vidés, leur ont été 
apportées et permettront très -probablement à ces appareils de satis- 
faire à cette condition essentielle de la durée aussi complètement qu'ils 
ont répondu à toutes les autres. 

Chaudière de l'Étoile du Chili, de M. Dupuy de Lôme. — Nous 
citerons encore, parmi les appareils à haute pression sur lesquels se 
porte actuellement l'attention, les chaudières que la compagnie des 
forges et chantiers a construites, d'après les plans de M. Dupuy de 
Lôme, pour le paquebot V Etoile du Chili; ces chaudières se compo- 
sent d'autant d'éléments distincts qu'il y a de foyers. « Chaque élé- 

t Les cfaau(]ières Belleville présentent sur les autres une très-grande supé- 
riorité au point de vue de la légèreté, condition essentielle dans nos navires 
de croisière, où il faut de toute manière chercher à économiser le poids de l'ar- 
mement. 
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ment comporte deux groupes de tubes en fer qui concourent simul- 
« tanément à la vaporisation de l'eau contenue dans leur intérieur, 
« mais dont les rôles sont cependant distincts. Le premier groupe ne 
« sert qu'à la vaporisation ; il comprend deux bouilleurs placés hori- 
« zontalement à 0^,70 environ au-dessus de la grille. Sur chacun de 
« ces bouilleurs sont emmanchés treize tubes verticaux, légèrement 
« inclinés, qui aboutissent à un réservoir de vapeur commun. Le 
« deuxième groupe comprend, à proprement parler, uniquement Tap- 
« pareil de circulation ou d'entraînement : il est formé par un réser- 
« voir d'eau ou collecteur placé derrière la chaudière et en contre-bas 
« des grilles, et par trois tubes horizontaux logés dans l'intervalle des 
« tubes verticaux, et disposés de manière à communiquer soit entre 
« eux, soit avec les bouilleurs, soit avec le réservoir de vapeur du 
« premier groupe, par l'intermédiaire de conduits en fonte placés à 
« l'extérieur, sur Tavant et sur l'arrière de la chaudière; chaque bouil- 
€ leur horizontal du premier groupe est, en outre, mis en communi- 
« cation avec le collecteur, et c'est par ce dernier que s'effectue 
€ l'alimentation. » Ces chaudières, dont le caractère original consiste 
surtout dans la disposition toute particulière de l'appareil de circu- 
lation, sont actuellement en essai; elles offriront probablement une 
nouvelle solution du problème cherché, d'un appareil à haute pression 
n'offrant pas de dangers d'explosion 2. 

Quel que soit le système que l'on adoptera pour les chaudières, il 
est incontestable que maintenant l'emploi de la haute pression est de- 
venu une nécessité, et il n'y a nulle raison pour ne pas prévoir 
l'époque oh nos appareils fonctionneront régulièrement à une pression 
de régimedeQà 10 kilogrammes. C'est par l'emploi de cette haute pres- 
sion que l'on est arrivé à se servir d'une manière presque exclusive au- 
jourd'hui des machines Compound, dans lesquelles la vapeur admise 
dans un petit cylindre se détend dans un second cylindre, après avoir 
passé dans un réservoir intermédiaire où elle est réchauffée par une 



1 Cette description se rapporte à un appareil un peu différent de celui de 
V Etoile du Chiliy mais conçu d'après le même principe. 

8 En Amérique, on paniit entrer moins rapidement qu'en Angleterre dans l'em- 
ploi des cliaudières à haute pression ; les appareils évaporaloires des croiseurs 
fonctionnent à une pression de 2^!2o; ce sont presque exclusivement des chau- 
dières à tubes horizontaux qui ont remplacé dans l'engouement public les an- 
ciennes chaudières Martin à tubes verticaux. 
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enveloppe à circulation de vapeur. Plus lourdes que les machines or* 
dinaires, les machines Gompound constituent cependant un avantage 
au point de vue du poids total sur des navires qui, comme les croi* 
seurs, doivent prendre un grand approvisionnement de charbon; 
réconomie sur la consommation est telle que, pour une même distance 
franchissable, il y a tout avantage à employer des machines compound, 
pesant Vt environ de plus que les machines ordinaires de même 
force. 

Consommation de charbon. -— Le progrès réalisé dans la con- 
sommation du charbon est, en effet, l'un des plus considérables qui 
aient été obtenus depuis de longues années, et c*est grâce à lui que Ton 
a pu arriver à la solution du problème, que Ton aurait vainement cher- 
ché sans cela, du croiseur à grande vitesse, pouvant opérer pendant 
de longs mois, loin du centre de ravitaillement. Alors qu*en 18^8 en- 
core la consommation de charbon par cheval effectif et par heure at- 
teignait 2 kilogrammes sur les machines les plus parfaites, qu'en 1856 
les essais de r/s/y fournissaient lé chiffre de 1*,83, etceux deTil/^e^- 
siras celui de 1\70, lors de l'établissement des programmesjde la nou- 
veUe flotte on 1871, ce chiffre avait été abaissé à 1^20 (en tenant 
compte des consommations pour les services étrangers au fonctionne- 
ment de la machine, distillateur, cuisines, etc. ^) et les derniers essais 
de machines à haute pression, ceux du BritoUy par exemple, fonction- 
nant à une pression un peu supérieure à 4 kilogrammes, onl fourni les 
chiffres de 0^900 pour la marche à toute vitesse, et môme de 0^,600 
quand les feux ne sont pas poussés. Ce dernier chiffre est peut-être 
un peu exagéré; il s'applique probablement à du charbon de choix et 
nous devons nous arrêter plutôt à celui de l^l 00, quia été admis 
tout récemment comme maximum de consommation dans les marchés 
de machines marines à fournir à la marine nationale. 

Distance franchissable. -— De la consommation par cheval déve- 
loppé et de l'approvisionnement total de charbon dépend l'un des 

< Il est indispensable dp tenir compte, dans la question de combustible nécessaire 
à un navire et dans le calcul de la distance réellement franchissable avec un 
approvisionnement déterminé, du charbon que consomment les services acces- 
soires. Il ressort des documeiits les plus récents que, sur une consommation de 
toc tx, 81,7 seulement en moyenne, sont appliqués à la propulsion directe; 11,7 
à rallum.age à IVutretien des feux pendant les stoppages ; 6,6 enfin aux services 
accessoires (distillateurs, 1,9; embarcations à vapeur, treuils, etc., 0,5; cuisines 
et four, 3,6 ; forge, 0,6). - 
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éléments les plus importants du croiseur, la distance franchissable. Les 
économies successives réalisées sur la consommation ont permis, tout 
en augmentant considérablement le cercle d'action, de ne pas augmen- 
ter la part faite dans le déplacement à cet élément de la puissance du 
navire; c'est ainsi que le coefficient de Tapprovisionnement, qui s'é- 
levait à 22 p. 0/0 sur les premières frégates à roues, a pu être réduit 
presque de suite à 16 et 18 p. 0/0 sur les premières frégates et cor- 
vettes à hélice, s'est conservé à ce chiffre jusqu'aux derniers pro- 
grammes, et a pu être même réduit à 12 et U p. 0/0 sur nos derniers 
croiseurs rapides. Cependant la distance augmentait rapidement, non 
pas, bien entendu, la distance franchissable à toute vitesse, puisqu'il ne 
peut être question d'employer des croiseurs à poursuivre des navires 
d'une vitesse presque égale à la leur pendant de longues journées sur 
l'Océan ; la poursuite à toute vapeur ne doit guère être maintenue que 
pendant quelques heures et, comme nous le disions en parlant de la 
décomposition de l'appareil moteur en deux machines indépendantes , 
c'est à vitesse réduite que le navire de croisière devra changer sa base 
d'opération ; c'est à la voile, les feux au fond des fourneaux, qu'il de- 
vra attendre que la vigie lui signale quelque voile ou quelque fumée à 
l'horizon. Pour ces conditions, une vitesse de 10 nœuds est bien suffi- 
sante ; c'est donc à ce chiffre que nous avons rapporté, pour les divers 
navires, la distance franchissable, en admettant comme à peu près 
exacte, dans ce cas, la règle de la proportionnalité des distances fran- 
chissables en raison inverse des carrés des vitesses. Les tableaux G 
et B montrent, d'une part, les distances franchissables pour les navires 
de la flotte de croisière des différentes marines, de l'autre, la progres- 
sion suivie dans la marine française en particulier. Ce dernier tableau 
fait voir clairement que, dans les derniers programmes seulement, du 
moins pour les frégates, on a nettement considéré le rôle spécial de 
croiseur : c'est ainsi qu'après avoir admis comme suffisante une dis- 
tance franchissable, variant entre 2,400 et 3,200 milles parcourus avec 
10 nœuds de vitesse, on a subitement atteint le chiffre de 5,000 milles 
pour le Duquesne et le Tourville. Quant aux croiseurs de 2« classe, 
aux corvettes, la progression est plus suivie et, dès la mise en chan- 
tier du Sané et de VInfemety le chiffre de 5,000 milles avait été admis 
comme une nécessité. Pour les navires plus petits correspondant aux 
anciens avisos, on a considéré comme suffisante une distance franchis- 
sable de 3,000 milles à 10 nœuds. 
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La difficulté de s'approvisionner de charbon, en raison des entraves 
que met au service des croiseurs l'interprétation donnée aux lois sur 
la neutralité, rend plus importante encore aujourd'hui, tant pour notre 
marine que pour la marine anglaise, la nécessité de conserver abord un 
approvisionnement considérable, et nous croyons qu'il est indispen- 
sable de ne pas descendre, pour la part faite au cercle d*action, au-des- 
sous du chiffre adopté actuellement chez nous, qu'il serait même 
utile de l'augmenter un peu. C'est qu'en effet il ne s'agit pas seule- 
ment de se procurer du charbon, mais encore faut-il que celui-ci soit 
de bonne qualité, ce qui ne se présente pas toujours quand on se ra- 
vitaille au loin : tel combustible encrassera les grilles et diminuera, 
dans une proportion notable, la production de vapeur et de puissance ; 
tel autre, celui de la Nouvelle-Ecosse, par exemple, produira une 
épaisse fumée signalant au loin la présence du navire qui a tout inté- 
rêt à se dissimuler. C'est là d'ailleurs un des points essentiels pour la 
classe de navires que nous considérons et, à ce titre, il serait utile que 
l'on pût trouver un fumivore qui, sans consonmier trop de vapeur, 
réussit réellement à faire disparaître les panaches de fumée que l'on 
voit s'élever au-dessus de bon nombre de cheminées ; jusqu'à présent 
on n'a obtenu sur ce point aucun résultat vraiment satisfaisant. 

Protection des appareils moteurs et évaporatoires. — On ne 
saurait abandonner la question des appareils moteurs et évaporatoires 
sans signaler l'importance que présente la mise à l'abri de cette partie 
essentielle du navire contre les chances d'un boulet heureux ; la meil- 
leure protection est, sans contredit, le placement des appareils au- 
dessous de la flottaison, à l'abri derrière des soutes à charbon longitu- 
dinales et transversales. Cette nécessité de loger les appareils moteurs 
et évaporatoires au-dessous delà flottaison avait été nettement affirmée 
dès 18/t5, dans la grande commission dont nous avons eu à relater les 
travaux : sous l'impression des résultats des expériences deGàvres^ 
on ne comptait sur aucune protection efficace provenant des soutes à 
charbon. Ce placement à l'abri de toutes les machines est une con- 
dition essentielle pour qu'un navire soit propre au combat, et le résul- 
tat du combat entre le Bouvet et le Meteor a clairement démontré que 
la vulnérabilité des appareils à vapeur est un danger de premier ordre 
pour un navire de guerre, danger très-général pour les petits navires. 

* Voir la Marine cuiroiêée,]^. 7. 
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Nous ne pouvons faire mieux que de rappeler à ce sujet les termes 
mêmes du rapport de M. Tamiral Lefebvre, commandant la division 

navale à laquelle appartenait le Bouvet. « Chaque capitaine avait, 

« dès le début des hostilités, cherché un expédient afin de conjurer le 
c mal ; les ims avaient disposé des massifs en sacs remplis de charbon^ 
« les autres avaient établi des blindages composés de maillons de 
c chaînes; mais ce n'étaient que des palliatifs insuffisants et tout à fait 
« disproportionnés aux effets que l'on voulait obtenir. Pour arriver à 
« un résultat efficace, il aurait fallu prévoir de longue main le but à at- 
c teindre. Il ne semble pas impossible de protéger, dans ime certaine 
€ mesure, contre les obus la partie du bâtiment où se trouve Tappa- 
« reil moteur par un léger blindage en tôle d'acier et par l'établisse- 

c ment des soutes à charbon latérales de réserve Après avoir 

€ donné mi premier choc heureux et avoir abattu les deux mâts de 
c l'arrière de son ennemi, le commandant Franquet, voulant recom- 
c mencer sa manœuvre hardie, fut arrêté dans sa course par un obus 
« qui traversa le surchauffeur situé au-dessus du pont. Il est probable 
c qu'un second coup de proue eût terminé le combat d'une façon glo- 
€ rieuse pour le Bouvet^ tandis que cette avarie malencontreuse Tobli- 
« gea à se retirer et à se couvrir de voiles pour rallier les eaux neu- 
« très de la Havane j» Un seul obus heureux avait paralysé l'ap- 
pareil ; il est vrai que le surchauffeur sur lequel se trouvait la seule prise 
de vapeur était non-seulement au-dessus de la flottaison, mais encore 
au-dessus du pont, et qu'il aurait été utile, dans tous les cas, qu'une 
seconde prise de vapeur eût été établie directement sur les chaudières. 
Il n'en est pas moins démontré quil y a urgence à prendre des précau- 
tions, comme on Ta fait sur les grands croiseurs nouveaux, pour que 
les appareils soient à l'abri de tous les coups arrivant sous une incli- 
naison ordinaire : d'une part, en plaçant les chaudières et les ma- 
chines dans les œuvres vives du navire, d'autre part, en les entourant 
d'une sorte de muraille de charbon. Il faut remarquer d'ailleurs que, 
lorsque celui-ci se consomme, la partie supérieure des soutes, la plus 
utile pour ce but particulier, se vide la première ; il serait avanta- 
geux de recourir à un procédé souvent recommandé, la décomposition 
des soutes en deux compartiments par des cloisons horizontales : on 
commencerait par brûler le charbon du compartiment inférieur. Quoi- 
que les effets des projectiles dans les cheminées soient moins graves 
qu'ailleurs, ils n'en offrent pas moins des inconvénients sérieux ; pour 
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y obvier, les Américains ont, sur leurs grands croiseurs, multiplié le 
nombre des cheminées, qu'ils ont porté à quatre ; de cette manière, 
la destruction de Tune d'elles n'entraîne la perte que d'un quart de la 
puissance motrice, mais il en résulte pour la voilure des difficultés si 
considérables qu'on a dû, croyons-nous, renoncer à cette disposition. 

Système de construction.— Si Ton a pu réaliser pour la construc- 
tion des machines à vapeur des progrès tels que le poids s*est abaissé 
d'une manière notable, les efforts persévérants des constructeurs n'ont 
pas été couronnés d'un succès moins grand en permettant de donner 
de la solidité aux immenses navires que l'on ne pouvait songer à con- 
struire autrefois. Les progrès de la métallurgie ont été pour beaucoup 
dans ce résultat ; remploi de l'acier a fourni le moyen de diminuer 
considérablement les échantillons des matériaux; les divers procédés 
employés pour recouvrir les carènes en fer proprement dites, au 
moyen d*un doublage en cuivre, ont permis de conserver une solidité 
suffisante tout en diminuant la résistance de la carène à la propulsion. 

Si l'on ne considérait que la légèreté du navire, une carène en fer 
construite avec les procédés perfectionnés dont on dispose aujourd'hui 
serait évidemment la meilleure solution \ mais par le rôle même du 
croiseur le fer est naturellement exclu de sa carène ; après peu de 
temps de campagne, celle-ci, couverte de végétations marines, se traî- 
nerait péniblement à la poursuite d'adversaires qui, grâce à leurs ca- 
rènes polies, réussiraient sans peine à lui échapper. Il existe main- 
tenant, pourrait-on répondre, des docks sur tous les points du globe; 
mais, comme nous avons dû souvent le répéter, les conditions de la 
neutralité empêcheront le croiseur de s'en servir; il aura d'ailleurs 
tout avantage à ne pas signaler, en passant au bassin, sa présence 
dans tels ou tels parages. Il faut donc absolument renoncer aux na- 
vires complètement en fer. 

Les navires en bois doivent être également mis de côté ; leur poids 
de coque est beaucoup trop élevé pour qu'on puisse songer à les em- 
ployer là où il faut de toutes manières réaliser des économies de poids; 
ils ne peuvent, de plus, recevoir, à moins de dépasser comme poids de 



« Quoique une carène en fer soit bien plus résistante à la propulsion qu'une 
carène en bois, il y a avantage, en ne considérant, bien entendu, que les essais à 
la sortie du bassin, à employer le fer plutôt que le bois ; Téconomie que Ton 
peut réaliser sur le poids de coque est plus grande que l'augmentation de poids à 
donner à la machine pour réaliser, dans les deux cas, la même vitesse. 
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coque tous les chiffires prévus, les longueurs considérables auxquelles 
on est forcément conduit. Pour des navires très-longs, présentant, 
comme les croiseurs des types Duquesne et Inconstant de grandes 
hauteurs d*œuvres mortes , on ne pourrait se tenir comme poids de 
coque, en admettant que Ton emploie un barrotage et un lattage en 
fer, au-dessous de 0,55 du déplacement; on est donc forcé d*y re- 
Kioncer. 

Construction en bordages croisés. — La construction en bois, 
mais sous une forme spéciale, dans le système en bordages croisés, 
peut être cependant employée avec grand avantage pour des navires 
qui n'ont pas à supporter en un point donné des fatigues considérables. 
Essayé dès 1858, en Angleterre, sur certains paquebots, le système 
de construction en bordages croisés a surtout été appliqué avec 
succès par M . Normand. Sans atteindre la légèreté que comptait réaliser 
ce constructeur qui, en 1869, proposait de construire une coque d'aviso 
pesant 0,38 du déplacement, il est permis de supposer qu*on pourrait, 
pour des navires correspondant à nos croiseurs de 3^ classe, portant 
une artillerie dont chaque élément est très-léger, réaliser des conditions 
de solidité suffisantes avec un coefficient de poids de coque ne 
dépassant pas 0,42. Il y aurait certainement utilité à faire dans cette 
voie les essais recommandés en 1871 par le conseil des travaux ^ 

Construction composite. — Ainsi, pour les grands croiseurs, la 
construction en fer, comme celle en bois, est complètement impos- 
sible ; il a fallu chercher à les allier toutes deux en prenant à chacune 
ses avantages, au fer sa légèreté, sa solidité, au bois la possibilité de 
recevoir un doublage en cuivre. La construction dans le système dit 
composite est une première solution de cette question'. Ce système, 
inventé, paratt-il, vers 1850, par M. Jordan, constructeur à Liverpool, 
consistait, au début, dans une membrure en cornières complète, reliée 
par quelques cloisons longitudinales également en fer (galbords, pré- 
ceintes et quelquefois des bandes diagonales) et recouverte par un 



^ On a construit à Aberdeen, en 1859, des clippers dont la carène était formée de 
qnatre épaisseurs de bordages de teak; l'extérieure était horizontale, Tintérieure ver- 
ticale, les deux autres inclinées à 45 degrés. Pour des navires de 50 mètres de 
longueur, Fépaisseur totale était de 30 %, Les bordés étaient fixés presque uni- 
quement par des vis en bois de châne vert ; quelques chevilles dans les porques 
établies par le travers des mâts complétaient les liaisons. 

• Voir planche IIL 
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bordé en bois fixé par des boulons en fer quelquefois galvanisés. Ce 
système fut Tobjet d*un vif engouement ; de nombreux navires furent 
construits sur ce principe, mais à Liverpool même on y renonça bien- 
tôt^ parce que, sur les premiers navires de ce type, on trouva après 
deux ou trois ans de campagne tous les boulons usés, hors de 
service. On continua cependant à employer le système composite dans 
différents ports anglais, et, en 1848, M. Arman, de Bordeaux, l'intro- 
duisit en France en construisant deux avisos à hélice et un navire plat, 
le LaromiguièrCy faisant le service entre Bordeaux et Paris. Peu à peu, 
les procédés de construction se perfectionnèrent et la sanction donnée 
h ce système par la publication des règles de Uoyd ne tarda pas à le 
faire entrer pour une grande part, dans les chantiers de Tindustrie 
privée. Bientôt après, les marines de guerre se décidèrent à remployer 
sur une large échelle, et tous les croiseurs anglais ne dépassant pas 
2,000 tonneaux sont construits dans ce système; en France, Fessai 
n'est pas aussi complet, et jusqu^à présent on n'a pas dépassé, dans 
l'échelle des grandeurs, des canonnières de 460 tonneaux de déplace- 
ment. L'inconvénient que présente le système composite en lui-même 
réside dans ce fait que les boulons formant la base de la résistance 
sont exposés à prendre du jeu, à donner légèrement accès à l'eau et à 
s'user.; cependant, avec les précautions prises sur les derniers navires, 
ce danger a presque complètement disparu*. 

Construction dans le système de rineonataiit (cased 
with wood). — La nécessité qui s'accentuait chaque jour davantage 
d'alléger les coques des navires amena sur le système composite 



^ Nous avons reproduit, planche III, un système de constractiun composite 
proposé par H. riogénieur Gazelles, et appliqué sur le transport V Annamite: 
ce système consiste dans la coexistence de deux carènes, Tune en bois, l'antre en 
fer. Sur un navire en bois ordinaire, on supprime, depais le remplissage des 
fonds jusqu'au plat-bord, la membrure simple comprise entre deux couples doubles, 
et on la remplace par une mesubrure en fer ayant même point sur le tour ; celle-ci 
rient ensuite se superposer aux fonds en bois auxquels elle est fixée par des vis; 
les varangues en fer sont reliées entre elles par une carlingae intercostale et une 
tôle carlingue longitudinale. Sur la double coque ainsi constituée on peut em- 
ployer, au moyen de barrots en fer et de ceintures intérieures en tôle, les liaisons 
énergiques transversales et longitudinales des navires en fer ; les couples en bois 
et en fer sont d'ailleurs réunis par un lattage diagonal extérieur. Le bordé sa 
fixe à la manière ordinaire sur les membres en bois et est attaché aux membres 
en fér, au-dessous de l'eau, par des vis placées de l'intérieur, au-dessus, par des 
chevmes rivées à sur les cornières des couples* 
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une certaine défaveur ; on pensa que le poids de coque, par certaines 
dispositions particulières, pourrait être réduit sans perdre toutefois les 
avantages d'une carène lisse et facile à conserver en bon état, et l'on 
songea à construire de véritables navires en fer doublés en bois. 
M. John Grantham proposa, en 1862, une carène en fer avec la mem- 
brure à l'extérieur ; un bordé en bois était interposé et fortement coincé 
entre les différents membres ; un second bordé fixé sur le premier par 
des vis en cuivre recevait le doublage ordinaire*. C'est là l'origine de 
la construction des navires dits cased with wood ; c'est ce système 
qui, suivi tout d'abord sur Y Inconstant^ d'après les plans de M. Reed, 
a été reproduit en France sur nos nouveaux croiseurs de l** classe et 
de 2* classe ^. Sur une coque en fer ne différant des autres conetrac*? 
tiens analogues que par la quille et l'étrave qui sont en bois et l'étam- 
bot qui est en bronze, vient se fixer un bordé qui est en bois de teak 
en deux épaisseurs. Le premier plan est tenu au bordé en tôle par des 
boulons en fer dont la tête est noyée profondément dans l'épaisseur du 
bois et qui, attachés à la tôle par un filetage, sont en outre maintenus par 
des écroas à l'intérieur ; le second plan de bois est tenu sur le premier 
par des vis à bois, en bronze. Ces deux plans sont séparés par une couche 
épaisse de glu de Hay. L'épaisseur du bordé en bois est limitée à ce 
qui est nécessaire pour assurer l'efficacité du calfatage ; il est inutile, en 
effet, de rechercher dans un surcroît d'épaisseur des bordages en bois 
un moyen de liaisons qui se marieraient mal avec les véritables liai- 
sons longitudinales en fer. 

Construction des croisears russes. — En Russie, sur les grands 
croiseurs cuirassés, on a adopté un système un peu différent et des plus 
ingénieux : le premier plan de teak se compose d'une série de mem- 
brures de 10 % environ d'épaisseur et de 1"",20 de longueur, appliquées 
sur le bordé en tôle avec interposition d'une couche de minium et 
maintenues au pied et à la tète par des cornières disposées de manière 

*■ Ce système ^e rapproche beaucoup de celai proposé en 1S71 par M. l'iogé* 
nicur Eynaud pour les croiseurs de deuxième classe; entre les membrures enfer 
extérieures on intercalait un couple double en bois sur lequel s'attachait le bordé. 
La coque en fer recevait les échantillons d'un navire ordinaire de même déplace- 
ment, sans tenir compte de la résistance apportée par le massif en bois. Ce sys- 
tème présentait l'avantage d'une coque intérieure lisse ; de plus, la membrure en 
bois faisais réellement partie de la construction ; les fonds pouvaient être calfatés 
comme sur ane coque en bois et résister à un échouage. 

* Voir ipAanche III. 
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que les membrures ne puissent sortir de leur encastrement (voir le 
croquis ci-dessous). Pour forcer les membrures à s'appliquer contre 
la cornière supérieure, 
on ne leur donne pas 
exactementia longueur 
comprise en tre les cor- 
nières, et un coin forcé 
à refus vient agir sur 
le pied taillé en biseau. 
Le bordé extérieur, de 
5 à 6%, est tenu par 
des vis en bronze dis- 
posées en quinconce et pénétrant dans le premier plan de bois jusqu'à 
une dlstaDce de quelques millimètres de la UUe *. 
Grâce à ce système, on est parvenu à construire des coques rela- 
tivement légères, quoique, pour sa- 
tisfaire aux conditions exceptionnelles 
de vitesse, de solidité et de sécurité 
que doivent réunir ces navires, on ait 
dû leur donner une finesse excessive, 
une grande hauteur d'œuvres mortes, 
des liaisons très-énergiques et des 
cloisons étancbes très-multipliées. On 
avait espéré d'abord pouvoir faire 
descendre le coefficient du poids de 
coque à 0,^8 et marne 0,47, maison 
a reconnu qu'il n'était pas possible de 
le fixer au-dessous de 0,50. 
La base de ce système de construction est l'étanchéité absolue de la 
carène en bois : sans cela il s'établit un couple voltalque des plus 
puissants entre le cuivre du doublage et le fer de la carène, et celle- 
ci s'use très-rapidemenl ; or, maigre la présence des enduits isolants , 
cette étanchéité n'est nullement démontrée et môme, en admettant 
qu'elle existe au début, il peut arriver qu'au bout d'un certain temps. 



' Cet croiseors présenleut encore cette particnlarité gne Is pool an tôle ne re- 
çoit pu de bordé en bois i celui-ci est remplacé par des plaqaes de caonlchooe en 
forme de caillebolis, on des nsiiei grossières en filin pour beililer U drealftlioi). 
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Tenduit isolant ne remplissant plus son office, l'imbibition du bois ne 
fasse remplir à celui-ci le rôle du vase poreux dans les piles et 
que le courant voltaïque s'établisse, usant la carène sans qu'il soit 
possible de s'apercevoir des dangers que l'on court ainsi. Les avaries 
d'ailleurs sont presque irréparables en cours de campagne : à bord 
de Vlncomtant^ une vingtaine de rivets ébranlés dans un abordage ont 
suffi pour produire une usure rapide d'une partie de la coque. Il faut 
encore ajouter à tout cela la nécessité d'une exécution parfaite, récla* 
mant des ouvriers spéciaux, et une augmentation considérable de la dé- 
pense, sans que l'on soit certain, cependant, que la condition essentielle 
de conservation du navire, Tisolement absolu du fer et du cuivre, sera 
maintenue dans toutes les circonstances et malgré tous les accidents. 
Aussi croyons-nous que ce système ne devrait plus être employé pour 
de grandes constructions que lorsqu'il aura reçu la sanction de l'expé- 
rience, d'une expérience de longue durée et, malgré l'augmentation 
de poids de coque qui en résulte, nous n'hésitons pas à lui préférer le 
système composite. 

Disposition de la membrure en fer (bracket system). — Quel 
que soit d'ailleurs le mode adopté pour disposer le revêtement, il y a 
lieu de considérer séparément la construction en elle-même de la 
carcasse en fer destinée à recevoir les bordés en fer ou en bois. Le 
désir délocaliser les avaries provenant d'un choc, celui d'assurer la 
rigidité longitudinale contre l'effet d'un coup d'éperon, ont fait adopter 
le sytème de M. Reed, dit bracket System, dans lequel les membrures 
transversales ont pour but plutôt de maintenir eu place les liaisons 
que de supporter le bordé. Pratiqué actuellement encore en Angle- 
terre, presque sans modification au plan primitif, modifié en France de 
manière à faire une part plus grande aux liaisons transversales, 
presque sacrifiées sur les premiers navires de ce type, le bracket 
System donne encore lieu, malgré ces modifications, à de sérieuses 
objections ; il est en effet peu rationnel, quand on a à sa disposition des 
fers de grande dimension, de subdiviser inutilement des pièces qui 
pourraient être employées dans toute leur longueur en présentant par 
suite plus de solidité : c'est, en un mot, par rapport à la construction 
en fer, ce que le système employé autrefois, et dit constrtiction en petits 
bois, était à la construction ordinaire, à cette différence près que 
celui-ci pouvait être une obligation, en raison de la rareté des pièces 
de grande dimension, tandis qu'il n'en existe aucune pour créer à 
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Tenvides solutions de continoité, pour faire s'entrecouper toutes les 
liaisons en arrivant à ce résultat qu'elles se découpent les unes les 
autres. D'autre part^ l'écartement des points d'appui de la tôle du 
bordé exige des précautions toutes particulières quand U s'agit d*é- 
cbouer le navire dans un bassin. En résumé, nous croyons qu'il est 
préférable de ne pas appliquer le système anglais; qu'on peut réaliser 
les avantages de ce système, double enveloppe, grande énergie des 
liaisons longitudinales, d'une mam'ère tout aussi satisfaisante en con* 
servant les liaisons longitudinales au moyen des bandes sous les ponts, 
des banquières, etc., et en évitant ces inconvénients capitaux que les 
liaisons transversales ne soient assurées que par quelques rivets et 
que les tôles du bordé ne soient insufûsamment supportées ^ 

D'ailleurs, l'emploi du métal fondu Bessemer pour les cornières et 
les tôles intérieures permet de diminuer le poids de coque d'une ma- 
nière remarquable, tout en donnant aux diverses liaisons plus de soli- 
dité qu'on n'avait cru pouvoir réaliser jusqu'à ce jour: les essais faits 
à Lorient par MM. les ingénieurs de Bussy et Barba ont permis de 
travailler les cornières en acier comme on travaillait les cornières en 
fer; nous pouvons, dès maintenant, nous considérer comme en pos- 
session du métal destiné à donner à nos constructions en même temps 
la légèreté et la solidité. 

Procédés de doublage. Doublage en zinc. — Nous venons 
d'examiner les divers procédés employés pour appliquer aux coques 
en fer le doublage en cuivre; d'autres recherches beaucoup plus 
nombreuses ont été faites pour substituer à ce métal un autre plus 
économique et surtout moins actif vis-à-vis du fer ^. C'est là une dès 
questions qui ont le plus sollicité l'esprit des inventeurs et depuis le 
plond) qui, en usage déjà du temps d'Archimède, s'est conservé jus- 
qu'à la fin du xVii* siècle, jusqu'aux enduits, aux peintures, aux ver^ 
nis, aux procédés de vitrification, tout a été matière à invention. L'an 
dernier, l'auteur d'une lecture faite devant l'association des Naval ar- 



A Un fait tout récent vient confirmer cette opinion : le grand monitor (/n<le- 
pendeneia) construit pour le gouvernement brésilien, par M. Dndgeon à Miilwail, 
s*est brisé lors du lancement, par le fait de son mode de construction dans le 
hrikàttt $y$tem, 

• On a employé pendant longtemps» en Angleterre, le métal ManU ; cet alUage 
est presque neutre et reste propre comme le cuivre; mais, dans Tean de mer, il 
devient rapidement poreux et cassant. 
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chitects citait une liste de plus de 300 brevets d'invention pris dans 
ce but, dont le plus ancien, remontant au mois d'octobre 1667, au nom 
de Howard et Watson, proposait un procédé pour peindre les navires 
et les empêcher d'être attaqués par les vers. Nous ne nous arrêterons 
pas sur ce sujet peu important ; nous signalerons seulement les ten- 
tatives infructueuses faites pour substituer au cuivre un autre métal. 
La grande difficulté de cette recherche c'est que, quelque polie que 
soit la surface, quel que soit le procédé d'empoisonnement ou d'ac- 
tion électrique auquel on ait recours, rien n'a empêché les herbes et 
les coquillages d'adhérer. Pour arriver à ce résultat essentiel, il faut 
que la surface s'use d'une manière régulière et égale en emportant 
avec elle ses parasites. 

Le zinc, dont l'emploi remédierait aux inconvénients de l'usure de 
la coque, n'a point satisfait malheureusement à cette condition ; il 
s'use, mais irrégulièrement : de là des rugosités qui augmentent bien- 
tôt la résistance de la carène : l'emploi de ce doublage a cependant 
été pratiqué assez fréquemment en Angleterre. On connaît le système 
de Daft, dans lequel de minces languettes de teak comprimées dans 
des espaces libres laissés entre les rives des tôles reçoivent le clouage 
des feuilles de doublage ; ce n'est évidemment pas là une tenue suf- 
fisante pour des navires exposés à fatiguer. Une raison spéciale aux 
croiseurs et due en partie à une interprétation un peu exagérée de 
leur rôle a donné en Angleterre une nouvelle importance à cette ques- 
tion : on a pensé qu'en utilisant les navires comme béliers, il était 
impossible de leur conserver l'étrave en bronze de V Inconstant ^ que 
celle-ci n'offrirait pas une résistance suffisante. L'étrave en bois que 
nous avons adoptée ne présentait pas non plus, pour ce rôle spécial, 
une force assez grande ; d'autre part^ on ne pouvait songer à employer 
une étrave en fer, sur laquelle il eût été difficile de fixer le doublage en 
cuivre et qui eût été exposée par la déchirure de quelques feuilles au 
moment du choc à une usure rapide. On se décida donc à mettre de 
côté le doublage en cuivre, et sur trois croiseurs, Rover ^ Euryalus 
et Bacchante^ on a appliqué le doublage en zinc sur un matelas en 
bois semblable à celui de leurs similaires, mais non calfaté ; l'expé- 
rience nous apprendra si les espérances fondées sur cet emploi n'ont 
pas été déçues. 

Blindages temporaires. — Nous avons eu l'occasion de rappe^ 
1er qu'à l'exception de la marine russe, toutes avaient renoncé à pro- 
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téger les navires de croisière au moyen d'une cuirasse fixe et épaisse. 
En Amérique, on a essayé sur quelques frégates d'empêcher les effets 
des projectiles incendiaires au moyen d'une tôle de 18 % d'épaisseur, 
mais il est douteux que cette tôle puisse avoir une action bien efficace 
contre les projectiles en usage actuellement ^ Dans l'intention d'as- 
surer d'avance les moyens de protection qu'ont employés le Kearsage 
devant Cherbourg ou les navires en bois autrichiens à la bataille de 
Lissa, on a, sur certains navires, disposé des triangles passant le long 
de la muraille et devant supporter les chaînes au moment du com- 
bat; celles-ci, réunies les unes aux autres par des cordages, doivent 
recouvrir l'emplacement des machines et des chaudières depuis 0",90 
environ au-dessous de la flottaison jusqu'à la partie supérieure de la 
batterie ; elles doivent être décomposées en petites longueurs pour 
empêcher qu'un boulet d'enfilade venant à les détacher puisse les 
exposer à s'engager dans l'hélice. Nous citerons enfin, pour mémoire, 
l'emploi des sacs à terre, des balles de foin, de coton, comme en Amé- 
rique pendant la guerre de la sécession ', pour protéger les cheminées, 
les parties supérieures des machines et, au besoin, l'équipage du navire> 
Équipages. — Les nécessités de la guerre de course actuelle obligent 
à conserver sur les croiseurs de nombreux équipages ; îl est certain 
qu'il serait préférable de brûler ou de couler les prises que l'on ferait ; 
en sacrifiant son intérêt personnel, on cacherait sa route à l'ennemi 
en lui faisant le plus de mal possible : c'est ainsi qu'agissaient, forcé- 
ment il est vrai, les navires confédérés, mais il est une objection à 
cette manière de procéder, c'est le scrupule des cargaisons neutres, le 
risque d'avoir à payer des indemnités considérables. Aussi est-on forcé, 
en général^ de renvoyer les prises pour être jugées dans un port de la 
métropole ou des colonies ; mais alors il faut les armer et, à moins de 
désarmer ses propres navires, il faut avoir un personnel suffisant 



« Outre les dangers proyenant de réclatement des obus, il en est d'autres dus 
aux chances d'incendie, contre lesqueUes remploi de la tôle est un palliatif des 
meilleurs ; c'est ainsi que, pour les emménagements des batteries, des cloisons com- 
posées de deux tôles minces séparées par une couche de liège peu épaisse pour- 
raient éyidemment être employées avec avantage; il est vrai que, pour être 
efficace, leur emploi devrait être combiné avec la suppression et le placement 
dans la cale de tous les ameublements des chambres, lors du branle-bas do combat. 

s VAntonia qui, pendant la campagne du Mexique, opéra sur le Rio-Grande 
del Norte, sous le commandement de M. le lieutenant de vaisseau de la Bédol- 
tière, était protégée de ceUe manière. 
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embarqué en supplément. Ce personnel ne devrait être à bord qu'en 
cas de guerre ; pendant les campagnes de paix on se contenterait d'un 
équipage strictement suffisant pour la manœuvre du navire, si l'on se 
décide d'ailleurs à armer les croiseurs en temps de paix, opinion très- 
combattue en Angleterre. M. Goschen, premier lord de l'Amirauté, a 
déclaré l'an dernier au Parlement que toute cette classe de navires 
devait être conservée en réserve, sans être exposée aux fatigues et à 
l'usure de la navigation. 

Nous ferons remarquer, au sujet des équipages, un fait qui ressort des 
tableaux annexés : c'est l'augmentation très-sérieuse de poids et d'en- 
combrement provenant du mode d'alimentation des hommes. A ce point 
de vue, la marine française se tient à un chiffre intermédiaire entre ceux 
constatés pour les marines anglaise et américaine ; la ration moyenne 
de is&ll chez nous n'est quede 1^295 en Amérique et s'élève à 1^516 
en Angleterre ^. Gela tient à ce que, si nos* matelots reçoivent le vin 
qui n'est pas délivré de l'autre côté de la Manche ou de l'Atlantique, 
la quantité de pain délivrée est moindre en Amérique, à peu près la 
même en Angleterre, mais la ration de viande fratche ou salée est 
beaucoup plus élevée dans les autres marines que dans la nôtre. 

Telles sont les considérations principales que peut soulever une 
étude sur les navires de croisière. Nous avons essayé d'en indiquer 
les points essentiels, de faire connaître les modifications successives 
apportées dans les différentes parties de l'armement. Notre travail se- 



i Si nous calculons la quantité de vivres délivrée aux équipages pendant une 
semaine, en supposant la moitié des repas faits avec de la viande fraîche et 
deux tiers des repas faits au biscuit, nous pouvons établir le tableau suivant : 
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Biscuit 

Pain 

yiaode fraîche 

Bœof ott porc salé 

Riz et légumes — Fromage, environ. 

Assaisonnements, enyiron 

Thé 

Café 

Chocolat 

Sucre 

Eau-de-rie 

Vin 
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91^660 


31^800 


1,780 


1,586 


0,616 


0,600 


1,586 


0,917 


0,950 


1,586 


3,068 


0,7«0 


1,533 


1,070 


o,sao 


0,354 


1,000 
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0,1»S 


0,140 


» 


0,303 


» 


0.196 


» 


0,175 


0,393 


0.899 


0l>*43 


0«î»50 


» 


3"«32 


s 


s 
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rait terminé si nous ne désirions justifier l'utilité d'une étude de ce 
isenre et l'importance de la classe de navires auxquels elle se rapporte, 
en montrant que la guerre de croisière est, contrairement aux atta- 
ques dont elle a été l'objet, juste, équitable, et qu'elle est, au point de 
vue spécial de notre marine, utile, on devrait même dire indispen- 
sable. 
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CHAPITRE VU. 



Résumé. — Gonclasions. 



Nous venons de passer en revue l'historique de la création de la 
flotte de croisière, la situation actuelle de cette flotte dans les princi- 
pales marines, puis, examinant successivement les divers desiderata 
que l'on peut et que Ton doit réclamer de ces navires, nous avons 
montré jusqu'à quel point ceux actuellement en service ou en chan- 
tier satisfont à ces exigences. Le lecteur a pu, par cet exposé, se ren- 
dre compte du but que chaque nation paraît avoir poursuivi, mais il 
n'en est pas moins nécessaire de résumer en quelques mots la situa- 
tion actuelle et d'en déduire quelques enseignements pour les travaux 
à entreprendre dans notre flotte. 

Comme on peut s'en convaincre, toutes les marines de premier rang 
et celles qui aspirent à y parvenir ont jugé indispensable de consti- 
tuer une flotte spéciale pour protéger, comme on le dit dans le lan- 
gage officiel, le commerce national, pour détruire, en employant une 
forme de langage plus rude, mais plus exacte, le commerce ennemi. 
C'est toujours et ce sera longtemps encore, quoi que puissent espérer 
les philanthropes, une des conséquences forcées de la guerre, et si 
Grotius a pu écrire avec quelque raison, il y a deux cent cinquante 
ans : c J'ai remarqué de tous côtés dans le monde chrétien une licence 
si effrénée par rapport à la guerre que les nations les plus barbares en 
devraient rougir. On court aux armes ou sans raison ou pour de très- 
légers sujets, et, quand une fois on les a en mains, on foule aux pieds 
tout droit divin et humain, comme si, dès lors, on était autorisé et 
fermement résolu à commettre toutes sortes de crimes sans retenue ^» ; 
si, depuis lors, on a pu apporter quelques adoucissements aux consé- 
quences de la guerre, on est encore loin d'avoir réalisé des progrès 
bien importants. 

Le droit de capture des navires marchands, d'ajUeur^, est un de ceux 

« Traduction de J. Barbeyrae, 1768. Discours préliminaire. 
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qni devront le plus longtemps rester inscrits dans ce qu'on est con- 
venu d'appeler droit international, dans cette série de devoirs que 
s'imposent les sociétés civilisées, devoirs variant (on devrait pouvoir 
dire progressant, mais il n'en est point ainsi) suivant le degré de mo- 
ralité de l'époque où on les applique et des peuples qui les mettent en 
pratique. Nul du temps des Romains où Tétranger et l'ennemi étaient 
englobés dans cette même définition : hostis ; nul encore au moyen 
âge, au milieu des cruautés et des crimes qui débordèrent durant la 
grande guerre de religion en Allemagne, ce droit commun des nations 
parait avec Grotius, mais pour rester chez la plupart des peuples une 
véritable lettre morte. C'est en vain que les philosophes font appel à 
la concorde, à la raison, pour faire cesser ce qu'offrent de barbare les 
guerres entre nations, même entre celles qui se disent les plus civi- 
lisées, les enseignements des luttes les plus récentes sont là pour nous 
prouver quel cas petit en faire une armée victorieuse. 

Le droit de prise sur les navires de la marine marchande se justifie 
pleinement par l'utilité que l'ennemi peut retirer de son commerce 
maritime soit pour ses approvisionnements, soit pour le recrutement 
de sa flotte de guerre, soit pour les ressources que le commerce ap- 
porte à la fortune générale du pays ^ : c'est un droit qui, de tous 
temps, a été pratiqué et généralement d'ailleurs sans tous ces raffine- 
ments de générosité que nous pouvons enregistrer aux dernières pages 
de notre histoire nationale. Autrefois, en rompant les relations di- 
plomatiques, l'Angleterre mettait l'embargo sur tous les navires enne- 
mis et ordonnait à ses capitaines de navires de guerre et de cor- 
saires de s'emparer des navires marchands qu'ils rencontreraient '. 
Aujourd'hui, ce sont de longs saufs-conduits, des prises restituées : il 

1 « Pour pouvoir sans injustice ravager on détruire le bien d* autrui, il faut de 
« trois choses Tune : ou une nécessité teUe qu'il y ait lieu de présumer qu'elle 
« forme un cas excepté dans rétablissement primitif de la propriété des biens, 
« comme, par exemple, si pour éviter le mal qu'on a à craindre de la part d'un 
c furieux, on prend une épée d'autrui dont il allait se saisir et on la jette dans 

« la rivière Du reste, lorsqu'on est autorisé par de telles raisons, 

« si Ton n'y trouve pas en même temps son avantage, e$ serait une folie de faire 
c du mal à autrui êant qu*il noue en vint à nous-mêmes aucun bien. » Gro- 
tius. Droit de la guerre, livre III, chap. xii. 

* Déclaration de guerre à la France en 1755. — 870 navires pris en un an.-— 
Déclaration de guerre à la Hollande, 28 novembre 1780.— En 46 jours 300 navires 
et 3,000 hommes pris par les croiseurs et les corsaires anglais. — Rupture de la 
paix d'Amiens. 



^ 
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y a progrès, mais du côté de la France seulement, et si nous avons vu 
parfois émettre le principe que les navires marchands seraient à Tabri 
de toute poursuite, c'est de la part des puissances n'ayant aucun moyen 
d*action contre la marine de commerce de leurs ennemis et ne se faisant 
point faute cependant d'exiger des villes et des particuliers des ran- 
çons plusieurs fois répétées. Y a-t-il donc une grande différence entre la 
prise de la propriété privée, sur terre ou sur mer, et la contribution de 
guerre imposée à tel individu ou à telle collection d'individus ? Dans- 
un Ouvrage assez récent, publié sur les droits de la guerre, M. Tec- 
klenborg demande que les navires rnarchands ne puissent être arrêtés 
par les navires de guerre d'aucun autre État : ce serait mettre à Tabri 
de toute attaque une marine marchande non protégée par une marine 
de guerre suffisante ; ce serait annuler d'avance un des avantages que 
peut posséder une nation ennemie. Cest là, en un mot, une théorie 
pour les besoins de la cause, une chance de succès à ajouter à celles 
si nombreuses que l'on possède déjà. Nous devons faire justice de pa- 
reils procédés; nous ne devons abandonner, alors que nous en avons tant 
besoin, aucun des éléments de notre puissance : nous reviendrons 
plus loin sur ce sujet. 

Le traité de 1856 a aboli la course, c'est-à-dire la capture des na- 
vires marchands par des navires n'appartenant pas aux marines de 
guerre; les motifs de cette déclaration ont été développés quelques 
années plus tard par M. Drouyn de Lhuys devant l'Académie des 
sciences morales et politiques ^ : c Nous pensions, dit^il, comme les 
c Anglais, sur la course, pratique barbare qui masquait trop souvent, 
« sous une apparence de dévouement patriotique, la violence excitée 
« par l'appât du lucre. A des époques antérieures, justifiée par 
« l'acharnement des guerres, elle avait pu, du sein de nombreuses ini- 
c quités, faire jaillir quelques actes héroïques, transmettre même à 
c l'histoire quelques noms glorieux, mais nous la considérions comme 
c incompatible avec les usages des nations civilisées qui ne peuvent 
c souffrir que des particuliers soient armés des droits de la guerre, et 
c qui en réservent les redoutables applications aux pouvoirs publics 
c des États constitués » 

Il serait possible, aujourd'hui encore, de combattre cette opinion ; 
mais nous ne pouvons, dans un ouvrage plus spécialement technique, 

t Séanc* dn 4 avril 1868. 
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entreprendre une thèse de cet ordre ; nous nous contenterons de rappe- 
ler qae les États-Unis d'Amérique ont refusé de renoncer à la délivrance 
des lettres de marque tant que la propriété privée ne deviendrait pas 
inviolable sur mer. Pour une nation qui ne peut songer à bien dé- 
fendre ses côtes, alors que Tennemi le fera à peu de frais, alors que ses 
villes de commerce, ses docks et les navires qu'ils renferment seront 
exposés aux chances d'un bombardement, pourquoi refuser à la for- 
tune privée menacée soit d'un bombardement, c'est-à-dire de la ruine, 
soit d'ime rançon, de prendre une revanche en courant sus au com- 
merce d'un ennemi qui, à l'abri de ses ports, pourra à tous moments 
tenter un coup de main heureux? 

Hais le traité de Paris existe ; il faut le respecter, et c'est alors à 
notre marine de guerre plus qu'à toute autre qu'il importe de consti- 
tuer une flotte de croisière suffisante pour ruiner sur toutes les mers 
le commerce de Tennemi, à la première nouvelle d'une déclaration de 
guerre. De toutes les nations, la France est celle qui est appelée à 
profiter le plus complètement d'une guerre de croisière hardiment 
conduite ; ce n'est pas seulement aujourd'hui d'ailleurs qu'il en est 
ainsi, et il suffira de citer les idées de quelques hommes d'État, de 
quelques marins, pour montrer que, quand nous demandons aujour- 
d'hui, avant tout, une puissante marine de croisière, nous pouvons 
nous placer sous le patronage de noms connus de tous. 

Nous ne rappellerons pas l'opinion de l'illustre amiral Pierre Bouvet, 
qui, dans les derniers temps de sa vie, ne cessait de signaler Timpor- 
tance de cette guerre qui développe au plus haut degré la valeur indivi- 
duelle, qui enfante les Jean-Bart, les Cassard, les Duguay-Trouin, les 
Duperré, les Bouvet, les Surcouf, les Semmes ; nous ne rappellerons 
pas l'insistance avec laquelle l'un de nos grands ministres, le baron 
Portai, cherchait, au lendemain même de nos revers maritimes, à re- 
constituer notre flotte de croisière. Nous arrivons de suite à l'époque 
actuelle et, dans cette grande enquête de 1851, qui restera comme 
le modèle de toutes les études sur la situation de la marine, nous 
trouvons à chaque page la nécessité et Futilité de la course affirmées 
de la manière la plus positive. C'est M. l'amiral Hernoux déclarant : 
c La course doit rester parmi nos prévisions; s'il est regrettable que 
« la guerre sur mer en soit encore aux errements barbares d'un autre 
« âge, à lenlèvement et à l'incendie des propriétés des non-combat- 
< tants, c'est là un mal que la France doit tenir pour nécessaire 
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« Que DOS croiseurs fassent des prises, les brCilent ou les amènent 
c au port pour les vendre à leur profit, la France aura beaucoup à y 
c gagner et la philanthropie devra s*incliner aussi longtemps qu'elle 
« restera étrangère à la politique de toutes les nations. » Â côté de 
cette opinion d'un marin, plaçons celle d'un industriel, du grand 
constructeur du Havre, M. Normand : c S'il m'était permis d'émettre 
« une opinion sur la guerre que pourrait faire la France, je dirais 
c qu'elle ne devrait faire qu'une guerre de course dans la Manche et 
c sur les mers lointaines. > 

11 serait facile, en feuilletant les volumes de l'enquête, d'y trouver 
maintes opinions en faveur de cette thèse, de rappeler, avec M. Du- 
faure, c que le principe de la course doit être conservé, parce que les 
navires marchands sont des auxiliaires indispensables des navires de 
guerre » ; avec M. Dahirel, « que la marine marchande est le noyau de 
recrutement des équipages de combat». Nous nous arrêterons dans ces 
citations, en tirant cette conclusion que, jusqu'à notre époque, la 
guerre de croisière a toujours été considérée comme l'un des éléments 
les plus sérieux de notre puissance militaire. 

Ce n'est pas, d'ailleurs, en France seulement, mais chez toutes les 
nations soucieuses de leur grandeur maritime, que nous trouvons hau- 
tement affirmés les principes que nous soutenons. Ne venons-nous pas 
de voir les ministres anglais déclarer que les délégués envoyés à la 
conférence de Bruxelles ne pourraient y assister, en aucun cas, à 
titre de plénipotentiaires, et que, d'ailleurs, si les questions des droits 
maritimes en temps de guerre étaient mises en question, l'Angleterre 
refuserait de prendre part à cette conférence? N'est-ce pas là la preuve 
la plus certaine que les illustres hommes d'État entre les mains des- 
quels repose le soin jaloux de la grandeur britannique ne sont pas 
prêts à sacrifier la moindre part de ces droits imprescriptibles de toute 
nation souveraine, le moindre élément de cette puissance maritime 
dont l'Angleterre est fière à tant de titres? 

Aujourd'hui, en effet, Fimportance de cet élément de puissance a 
encore grandi : si l'on établit le rapport du tonnage des navires de 
guerre spécialement affectés aux croisières au tonnage de la marine 
marchande nationale et à celui des marines marchandes étrangères, 
on a des chiffres indiquaut d'une manière assez nette la protection que 
l'on peut assurer à ses nationaux, les dangers que l'on peut faire courir 
aux autres. Si nous calculons, par exemple, ce rapport pour trois des 
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grandes marines européennes^nous voyons que, pour 1,000 tonneaux de 
la marine marchande française, notre flotte de croisière peut mettre 
en ligne 103 tonneaux ^ la marine de guerre anglaise 231 tonneaux, 
la marine de guerre allemande 31 tonneaux; que pour 1,000 tonneaux 
de la marine commerciale allemande la marine anglaise peut lancer 
sur les mers 216 tonneaux de navire de croisière, nous, 96 tonneaux, 
alors que la flotte allemande ne pourrait les protéger que par 29 ton- 
neaux. Enfin la marine anglaise, pour 1,000 tonneaux de sa flotte 
commerciale, compte 32 tonneaux de navires de croisière, tandis que 
les marines de course française ou allemande ne sont représentées 
que par les chiffres très-faibles de 14 et de 4 tonneaux. C'est là pré- 
cisément ce qu'il était nécessaire de montrer, en indiquant la néces- 
sité d'améliorer, s'il est possible, cette situation. De toutes les 
marines du monde, la marine de guerre française est, nous ne saurions 
trop le répéter, celle qui est appelée le plus à utiliser la guerre de 
croisière ; notre marine marchande est peu importante, elle tend en- 
core malheureusement à diminuer; elle a donc peu de dangers à courir 
de la part d'un ennemi entreprenant. D'un autre côté, nous avons vu 
comment, même dans les conditions où se faisait la dernière guerre, 
la plupart des navires allemands ont été obligés de se renfermer dans 
les ports neutres ; nous devons nous assurer par tous les moyens 
possibles la faculté de conserver l'empire des mers à la première 
occasion. 

Quelle sera cette flotte de course dont nous avons déjà réuni les pre- 
miers éléments ? Les navires qui s'élèvent actuellement sur nos chan- 
tiers répondent d'une manière très-satisfaisante aux desiderata que 
nous voudrions atteindre, mais peut-être, pour répondre plus complète- 
ment au but qui nous semble tracé pour la guerre de croisière, pour- 
rions-nous demander quelques modifications à la situation actuelle. 
Le progranmie d*un croiseur, suffisant selon nous pour jouer dans 
la course un rôle considérable, serait alors : une artillerie puissante en 
nombre, comprenant au maximum deux canons de 16% en retraite, 
peut-être deux autres en chasse, et formée pour le reste de canons de 
1 4 % ou de canons d'un calibre moindre , par exemple de 1 % en acier ; 
le nombre de ces canons limité uniquement par la possibilité de les 

< Tonneaux de jaage pour la marine de commerce, tonneaux de déplacement 
pour la marine de guerre. 
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loger sur un pont découvert, vitesse maximum de 15 nœuds à IS'' 1/2, 
très-suffisante pour la plupart des circonstances * ; surface de voilure 
et approvisionnement de charbon conservés comme sur les croiseurs 
actuels, construction dans un système qui échappe aux inconvénients 
ou plus exactement aux dangers du système âli cased tvith woody 
nombreux équipage pour pouvoir armer les prises. Dans de pareilles 
conditions, le déplacement d'un croiseur pourrait certainement ne 
pas dépasser 2,900 tonneaux ; la perte d'un navire de cette dimension 
ne serait pas une catastrophe comme celle d'un Inconstant ou d'un 
DuquesnCf coûtant près de six millions, et les services rendus, en limi- 
tant les croiseurs à leur véritable rôle, seraient à peu près les mêmes 
pour la petite corvette que pour la grande frégate rapide. 

C'est avec de pareils navires que nous devons nous préparer à la 
lutte. Nous avons, dans le premier volume de ces études, examiné ce 
que l'on doit surtout rechercher dans le navire de combat, navire 
d'escadre et garde-côtes ; ce qu'il faut avant tout, c'est constituer 
d^une manière précise le programme des conditions de la guerre que 
l'on peut avoir plus spécialement à redouter, car la création d'une 
flotte n'est jamais que le résultat d'une longue expérience et de tra- 
vaux sérieux exécutés pendant de longues années. En Angleterre, la 
dernière lecture faite par M. Barnaby prouve que l'on a adopté pour 
tous les navires non cuirassés un plan bien arrêté, que l'on a cherché 
à constituer des classes parfaitement déterminées de croiseurs répon- 
dant chacune à un besoin de la guerre future, que l'on a enfin renoncé 
à ces variations incessantes de types, grâce auxquelles on parvenait à 
créer, selon l'expression si juste de M. Scott Russell, une marine^ 
mais non pas une flotte. Avant de chercher à constituer celle-ci, il 
faut avant tout déterminer son programme, savoir quel emploi on lui 
donnera. Sous l'Empire, avant nos désastres, ce programme qu'on 
ne disait pas, mais que chacun comprenait, c'était d'avoir une flotte 
pouvant emporter trois divisions d'infanterie et une de cavalerie, et une 
escadre cuirassée capable de la protéger ; le reste n'était que l'acces- 
soire. Pour quelles raisons ce programme n'a-t-il pu être réalisé ? 

1 Le nombre de navires étrangers dépassant la vitesse de 15 nœads 1/2 est 
en réalité, tellement peu élevé qu'il n'y a que très-peu de chance dans une croi- 
sière de rencontrer ces adversaires ; cette yitesse permet d'ailleurs d'échapper aux 
navires cuirassés, et dans un engagement entre deux navires en bois la vitesse es 
un élément moins important que dans un combat d'escadre. 

LES CROISEURS. 9 
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Comment notre marine a-t-elle été amenée à jouer pendant la guerre le 
rôle qui lui a été dévolu, rôle glorieux, mais complètement en dehors 
de sa raison d*étre ? Ce sont là des questions dont les réponses sont 
connues maintenant et qu'il ne nous appartient pas de développer. 
Aujourd'hui, la situation a bien changé ; ce rôle primordial de la flotte 
de transport et de l'escadre de combat est passé à de tout autres navires, 
aux garde-côtes offensifs ou défensifs et aux croiseurs ; c'est cette 
nouvelle flotte qu'il importe de constituer, et nous avons cherché à en 
déterminer, à ce dernier point de vue, les conditions essentielles, dé- 
duites de l'historique de la guerre de course, des progrès réalisés de- 
puis l'introduction de la vapeur et enfin des travaux faits dans cette 
voie par les diverses puissances maritimes. Établir ce nouveau pro- 
gramme, définir et choisir les types, serait au-dessus du cadre que 
nous avons dû nous tracer. Comme le disait, en 1851, M. l'amiral de 
Montaignac devant la commission d'enquête sur la marine : c Â l'a- 
venir, l'effectif de la flotte devrait être réglé par une loi, dans les 
termes de laquelle on devrait se renfermer pour les constructions 
nouvelles et dont on devrait se rapprocher le plus possible dans l'in- 
stallation et l'appropriation des types existants. Les formalités à 
remplir pour l'admission d'un type nouveau devraient être entourées 
de grandes garanties. » C'est en nous inspirant de cette pensée si 
juste, si autorisée en même temps, que nous avons essayé d'apporter 
notre pierre à l'édifice des études nécessaires pour dresser ce nouveau 
programme, pour en préparer la solution. 

Lorsqu'on 1825, le capitaine Delisle rédigeait son mémoire sur 
l'emploi de l'hélice, il le terminait par cette phrase que Ton ne sau- 
rait trop méditer : « Il ne faut pas s'y méprendre, au moment où la 
révolution maritime arrivera, il ne sera plus temps de chercher à 
prendre l'initiative, et cette belle et unique occasion sera perdue 
sans retour. » Pour les croiseurs, la révolution s'est déjà produite ; 
nous nous sommes maintenus jusqu'à ce jour au premier rang dans 
ce courant qui entraîne toutes les marines et qui, en raison de nos 
intérêts spéciaux, devrait nous entraîner plus rapidement que les 
autres ; nous devons conserver cet élément de puissance, nous tenir 
prêts à tout événement 

FIN 
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Tableaa A. 



Part faite i la flotte de croisière à différentes périodes de la marine française. 



DlfolONATIONB. 



1671 

1675 

1777 

1801 

1813, 

Programme de 1819 

1888 

Ordonnance du l^r fé-[à yoiles. 

Trier 1837 et déci-J 
. «ion.du 11 mars IStôf A vapenr 

1840 .....:... 

Programme da 10 no-jà yoiles. 

yembre 1845 (à yapeur 

Programme du 23 noyembre 1857 
Programme de 1873 



HOMBBB 

total 

de 

navires 



» 

317 
494 

» 

S58 
370 

70 
S43 

226 
102 
264 
920 



NAyntn 

de 
combat 



i 



55 
71 
66 
50 
70 
40 
33 
40 

» 
47 
40 

» 

40 
18-f-tOi 



HATIBBS 

de 
croisiè- 
re. 



71 
73 
41 
88 
111 
60 
41 
80 

40 
81 
90 
50 
80 
52 



luyiMS 

de 
trans- 
port. 



» 

9 



ADimis 



nayires 



» 
» 



50 
16 
» 
94 
25 



179 
313 

184 
150 

30 



64 
80 
52 
50 
95 



»ABT 

proportionnelle Vo* 



FloUe 

de 
C(Mnbat 



» 

» 

16 
14 

» 

13 
12 



19 


33 


12 


43 


15 
13+9» 


30 
24 



Flotte 
de 

croisiè- 
re. 



» 

• 

S8 

22 

16 

35 



Flotte 

de 
trans- 
port. 






21 

5 

38 
11 



Garde-côtes cuirassés. 
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Tablemn 



DÉVELOPPEMENT SOCCESSIF DE LAJ 



de 
la mise 

en 
chantier. 



1843 
1846 

1854 

1857 

1860 
1873 



1845 
1850 
1852 
1856 
1856 
1860 
1865 
1866 
1866 
1873 



1844 
1844 
1852 
1856 
1856 
1860 
1865 
1867 
1867 
1873 



1842 
1836 
1856 
1857 
1857 
1861 
1863 
18&4 
1872 



rnn m h&tims, 



NOMS 

des 
auteurs des plans. 



DELACE- 
■BRT. 



tonneaux 



CROISEURS DE l«r RANG. 



Pomone • 

lily 

Impératrice-Eugénie 

Transformation de f ruâtes à Toiles en \ Pallas 

frégates à Tapeur ( Magicienne. 

Venus 

Duquetne 



Roland 

Pklégélon 

ITAssas 

Coêtnao 

Dupleix 

Decrèe 

Ckâteau-Renaud . 

Infemet 

Sané 

Duguay-Trouin., 



Chaptal 

Caton 

Lucifer 

Forlfin 

Forfait 

Talisman 

D'Esiréee 

Bourayne 

Beautemps-Beaupré. . 
Rigault de iienouilly 



Corse 

Prégent 

D'Entrecasteaux. 

D'Estaing 

Coét lagon 

Adonis 

Bouvet (ancien)... 

Renard 

Bouvet (nouveau). 



MM. 



Boucher. 
Lebas... 



Dupuy de Lôme , 



Desfontaines 

Lebelin de Dionne... 



1,930 
2,910 

3.800 

3,620. 
3,430 
2,700 
5,440 



CROISEURS DE 2« RANG. 



MM. Pironnean... 

Mangin 

Masson 

Courbebaisse. 

Yésignié 

Courbebaisse. 
Normand.... 
Bienaymé.... 

Dutard 

Ejnaud 



1,300 


1,300 


1,940 


1,840 


1,780 


1,770 


1,830 


1,920 


1,910 


3,180 



CROISEURS DE 3e RANG. 



MM. 



Boucher 

Dnpuj de Lôme 

Sabaltier 

De Robert 

Dutard 

Normand 

Pastoureau 

Idem 

Idem, 

Bienaymé 



i 



010 
910 
880 
1,250 
1,230 
1,310 
1,290 
1,260 
1,230 
1,640 



CANONNièRES DE STATION. 



MM. Normand.. 

Carlet 

Yésignié... 
Dutard.... 
Yésignié. . . 

Idem» ... 

Idem. ... 
Béléguic... 
Marcbegay. 



430 I 

670 

GTîO 

740 

710 

730 

700 

840 

780 
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I. 



i 



ARINE DE CROISIÉEE FRANÇAISE. 



ASTiuniB (!«' armement). 



rORCB 

en 
chevaux 
effectifs. 


VITESSE. 




nœuds. 



(rréeaiea.) 

8 canons-obasiers de 29cm; g canons «bnsiers de 30; 90 canons de 30 

8 eanons-obusiers de 93c>n ^ iq canons de 30 no i 

6 canons-obasiers de 92cm; 30 canons de 30 no 1; 16 canons de 30 no 3; 4 ca- 
ronades de iOc™ •.. 

3t canons rayés de i6c™ 

98 canons njéB de i6cni , 

14 canons rayés de lOcm ; 8 canons de 30 n^ 1 • 

7 canons rayés de 16cid; 90 canons rayés de 14cnk 



(Corvettes.) 



10 eanons-obusiers de Ificm 

4 caoons-obusiers de 99"» n9 1; 6 canons de 30 n» 1. 

9 ranons-obosiers de 99cm n» 9; 14 canons de 30 n« 9. 

4 canons rayés de 16"» ; 6 canons de 30 no 1 

10 canons rayés de 16cm 

9 canons rayés de lOcm; 4 canons de 14cn> 

5 canons rayés de iocm 

3 canons rayés de 19"» 

3 canons rayés de IGcm 

3 canons rayés de Ificm; 4 canons rayés de 14cn 



» 
1,670 

1,940 

1,330 
1,310 
1,580 
6,S90 



7.00 
11.18 

19.10 

11.39 
11.91 
19.70 
17.00 



DISTIRCE 

fran- 
chissable 

à 

10 nœads 
environ. 



560 


19.90 


1,040 


11.50 


740 


9.65 


1,100 


11.63 


1,050 


11.66 


1,480 


19.04 


1,700 


14.97 


1,780 


14.43 


1,970 


15.09 


3,740 


16.00 



milles. 



a> 
9,500 

9,700 

9.600 
3,900 
9,400 
8,000 



9,900 
9,100 
9,600 
9,500 
9,800 
9,700 
» 

4,900 
5,300 
5,000 



(ATisos de 1^' ranf .) 

9 eanons-obusiers de 99"» n» 9; 9 canons de 30 légers. 

8 canons de 30 • 

9 canons de 30 no 1 

4 canons rayés de 16cm 

4 canons rayés de 16^"^ 

9 canons rayés de 16"" ; 4 canons rayés de 19"». 

9 canons rayés de 16"»; 4 canons rayés de 14"» 

1 canon rayé de I9cm ; 3 canons rayés de 14"» 

8 canons rayés de 14"» 

8 canons rayés de 14c»* 



390 


9.90 


450 


11.70 


990 


8.60 


870 


11.95 


700 


11.89 


800 


19.38 


1,000 


19.30 


960 


19.04 


1,050 


19.90 


1,900 


15.00 



3,000 

» 
1,500 
9,500 
9,900 
4,000 
3,000 
4,000 

» 



(Avisos de 2* raaf.) 

4 canons de 4 

9 canons de 30 

9 canons de 30. 

9 canons rayés de 16"» 

9 canoas-obusiers de 30. 

4 canons rayés de 19, en bronze 

1 canon rayé de 16cm; 2 canons rayés de 19.... 

4 canons rayés de 19 , 

i canon rayé de 16cm* 2 canons rayés de 14"». 



» 


9.70 


480 


9.90 


990 


9.40 


390 


10.18 


570 


11.95 


310 


9.30 


610 


11.03 


490 


11.43 


770 


19.00 



» 
1,100 
1,300 
1,600 
1,000 
1,700 
1,400 

9,400 
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Tableau C — Situation des différentes , 
(Lai BoaM 6B eapitales font cêax d«s narires en chantier, ceux en italiques indiquent 



GMItlVKS DB !•' BABA. 



Frégates. 



Frucf. 

DUQUE8NB 

TOORYUXB 

Pallas 

Victoire 

Flore 

i frégûtei, type Ma§ieienne 

i fréfoteê, tffpe Yénuê 

Àrmorique 

Sémiramie 

Aatrie, 

Bêlions 

S frigûtee, type Résolue 



DÉPLACB- 
■BRT 

en 
tonneaux 



Aatricht. 

NovâTê 

Radettkr 

LàUDON 



ABflettrre. 

bcoBstant 

Shah , 

Raleigh 

Mersey 

S fréfatett type Ariadne . 
S frégates^ type Diadem . . 
4 fripâtes, type Bristol .. 

IwmorlMlite 

3 fréystes, type Topuu . . 

Melpoméne 

Dëuutless , 

3 f réfûtes, type Arétkuse 

Pkœbe 

Sefem 

Endymion , 

Aurore 

Nardssus , 

Forte. 



8,440 

3,6t0 
8,380 

3,ieo 

3,S00 
2.700 
2,850 
3,750 
3,400 
1,340 
1,770 



2,650 
3,100 



FOBCB 

en 

cfae- 

Taux. 



1,800 

480 

380 
480 
430 
340 
480 
480 
180 
150 



800 

eoo 



5,790 
5,700 
4,660 
5,640 
4,680 
3.800 
4,010 
3,980 
3,910 
3.830 
2,460 
3,830 
3,580 
3,480 
3,S00 
3,580 
3,550 
3,460 



1,000 

1,000 

800 

1,000 

800 



600 



500 



500 



400 



CBOISBVBS DB 3fi BAHS. 



Correttes. 



Francf. 



DUGUAY-TROUIN 
Infernet 



dCplace- 

MEKT 

en 
tonneaux 



3 



Giamplain . 

La Clocheterie V 

DUPETIT-THOUARS 

Sané 

SEIGNELAY 

FABERT 

Chflteatt-Renaod. •.. 

Détail 

Cosmao 

Décris 

Dupleix 

2 corvettes, type d'Assas 

Laplace 

Prtmattguet 



,180 
,920 

1,910 



Aatriche. 



Eràkersog Friedrich. 

Dandolo 

DONAU 

Helgolaud 

Fasana 

Zrinyi 

FRUNDSBERa 

AURORA 



,830 
,640 
,8i0 
,770 
,780 
,920 
,590 
,820 



Angleterre. 



BOADIGEA 

BACCHANTE. 

EURYALUS 

ROVER 

Volage 

Active , 

DIAMOND 

Amsthyst 

Encounter 

Hodest 

Briton 

MAGICIENNE 

SAPPHIRE 

4 eorvetteSf type Barrosa . . 
3 corvettes, type Challenger 

2 corvettes j type Juno 

6 corvettes, type Cadmus... 

Pylades 

Thelis 

Cossach 



I,5i0 

1,670 
2,620 
1,770 
2,290 

1.460 



3,910 

3,450 
3,080 
2,400 

1,890 

1,830 
1,860 
i,890 
2,430 
9.310 
2,220 
2,190 
2,020 
1,850 
1.950 



POICB 

en 
che- 
vaux. 



435 - 



marines de croisière aa 1«^ janvier 1874. 

des navires pouvaDt être considérés comme appartenant à l'ancienne flotte.) 






CBOISECRS DB 3^ RANG. 



France. 

RIGAULT-DK-GKNOUILLÏ 

4 avisos, type Beautemps-Beaupré 
6 «Tisos, type Bourayne 

5 avisos, type d'Estrées 

Forhin 

Forfait 

KUber 

Talisman, 

Caton 

Lucifer , 

Cassard , 



Antriche. 



Hum . . . . 
Velebich. 
Dalmat. . 
Reka . . . . 



DéPLA.CE- 
MEMT 

en 
tonneaux 



1,640 

1,280 

1,350 

1,280 

1,250 

1,230 

1,260 

1,310 

910 

830 

850 



FORCE 

en 
che- 
vaux. 



Angleterre. 



930 
910 



Blanche 

Danae 

Dido 

Eclipse ».'* 

Sirius 

Spartacus 

Tenedos • 

DruM 

Daplne 

Dryid 

Niobe 

Nymphe • . 

Vestal 

Albatros 

Bgeria 

Fantôme e, 

Daring 

Sappho 

FlyingFish 

ARAB 

LILY 

5 sloops, tifpe Caméléon 

Greyhound 

5 sloops, type Peterel 

3 sloops^ type Icarus 

^sloopst type Alert, 

Lyra 



1,760 

1,730 
1,580 



900 



630 

1,370 

1,260 

910 

860 

1,050 

680 



453 
230 
230 
350 

230 

230 
230 
200 
180 
320 



230 



350 

350 
300 



120 



95 
200 

I 100 

100 

60 




CAHONRIÈRKS DE STAHON. 



France. 

Hirondelle 

BOUVET 

PARSEVAL , 

BISSON 

LABOURDONNAIS 

Guichen , 

Boursaint 

Bruat • 

Bruix , 

Adonis 

4 avisos, type Coêtlogon 

D'Entrecasteaux 

Prégent 

2 avisos , type tTEstaing. 

Renard 

Bougainville 

Corse 



Kerka 
Narenla 
Nautilus 
Albatros 



Angleterre. 

Myrmidon 

Serpent 

Star 

Dart 

Jaseur 

Lee 

Nimble 

Pandora 

Speedwell 

Torch 

Bittem • 

Curlew 

Leepwing 

Magpie 

Philomel 

Plover 

Ringdove 

SeaguU • 

Swallow 

Vulture 

Woodlark 

Frolic 

Kestrel 

Ready 

Rifleman 

17 canonnières du type Avon 



DéPLAGE- 


FORCE 


MBITT 


en 


en 


che- 


tonneaux 


vaax. 


1,030 


450 


780 


175 


820 


175 


700 


150 


680 


135 


700 


135 


760 


100 


730 


135 


760 


135 


660 


135 


660 


135 


770 


135 


840 


135 


740 


100 


510 


100 


530 


90 


880 


200 


570 


80 


780 


160 


• 
590 


(00 


590 


120 
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CBOmraS DB i«' lAM. 



Frégates. 



DuMurk. 



JyUmti 

liiels JueL . . 

Sialland 

Tordefukjold. 
Skjold 



Riitit. 



AMlebia . 
PCTesvett 
Sfedaiia . 



Sièdt. 



VêMûiU. 



Vtrwéff. 



Kimg-Sverre 
Smnt-Olaf . . 



Allemagne. 



ItaUe. 



6 frégates 



JapoB. 



Chili 



DIPU.CB- 
MEUT 

en 

tunneaux 



roicB 
en 
che- 
vaux. 



3,980 

3,840 
3,090 



3,630 
3,100 



3,470 



Elisabeth 

Bertha f » œn 

Vineta \ *'*^ 

Sr-J^ii".::-.::::::;:::::::::;:::::! *.«™ 



400 

300 

300 
300 



360 

450 
430 



400 



500 
400 



600 
360 

320 



CIOISBOBS DB 3" BATI6. 



Cor?eUe8. 



Danemark. 



Dagmar . 
Ht'iindal. 
Tkor,,., 



Rnifie. 

4 rorrelte», type Vitiaz 
Baïane 



Snède. 



Balder 
Gefle . . 



Verwéff. 



Nidarot 

Nordstjemen. 
Sornen 



Allemagne. 



Nymphe , 

Médusa, 

Augusta 

Victoria 

Ariadne. 

Louise.. 



Freya 

THUSNELDA. 



lUUe. 

i corvettes, de 1*«" rang. ^. 
3 corvettes, de 3« rang.... 



Japon. 
Tsu-Ku-ba-Kan 



Ohili. 



O'Higgins . 
Chacahuco, 
Esmeralda. 



DfiPLA.CB- 

MBirr 

en 

tonneaux 



3,160 
3,030 



1,760 



1,530 



1,180 

1,800 

1,690 
1,980 



FOBCE 

en 

che- 

yaux. 



300 
360 



360 
300 



500 
300 



900 
350 

353 



800 

330 

530 
600 



900 



300 

300 



\ 



CBOISEURS DE 3^ BANG. 



Dammark. 



Bosiie. 

5 croiseurs, type Almatz 
2 avisos, type Haïdamak 
Vôine 



t 



Soède. 



SAGA. 



Vorwége. 



All«migne. 

PREUSSICHER ADLER.. 
Falke 



lUUe. 



1 CROISFX'R RAPIDE. 
3 AVISOS EN FER... 



Japon. 



Sishia-Kaa 



ObiU. 



DÉPLACB- 
MBKT 

en 
tonneaux 



1,590 
1,100 
1,820 



1,510 



950 



3,300 



FOBCB 

en 

che- 

TdOZ. 



350 
250 
SSO 



210 



290 

270 



1,000 



250 
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CAIfOHKlèBBS BB STATION. 



Danourk. 

Diana 

Fylla 

Boatia. 

3 avisos , type Boîarsine 

Sokol 

3 avisos, type Yastreb. 



Snède. 



Vorwége. 



Allemarne. 

Grille 

7 canonnières, type Meteor. 

Albatros 

Nautilas 

Pommerania 

Lorelej 



lUUe. 



3 canonnières. . . . 
2 CANONNIÈRES 



Japon. 



DéPlACB- 
MBIIT 

en 
tonneaux 






Hô'Shiokan 

Môshium-kan 

Dai-itcki' Teibo^an } 

Dal'M-Teibo-kan > 

Un-yo-kan ] 



Chili. 



Covadonga. 



900 
980 
800 



340 
350 

700 

390 
400 



fOBCB 

en 

che* 

▼aux. 



150 



180 
920 
220 



160 
80 

150 

180 
80 



75 
60 



140 
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atoisBOBs DS fer mun. 
Frégates. 


DinAci- 

1UI!«T 

en 
tonneaux 


rOBCB 

en 

ohe- 

?aux. 


CB0ISBDB8 DB 1> BAIIO. 

Corvetles. 


DÉPLACB- 
MBHT 

en 
tonneaux 


FOBCB 

en 
che- 
vaux. 




Itpagnt. 

filla de Madrid 




800 
600 

S60 

600 
360 
600 
360 
500 


Eipagne. 

Maria di Molina 




300 


■ 


Alanuuuù : 


1 


6 corvettes 






Navat di TolOiû ' 










Geronù x 


1 




Aslufiût 




CùMC£9CÙM 






BlûMCÛ 






CûFMeiL , • •. 




Berâi^auelû 






LeaUad 












Portagal. 






Poringil. 
R cûnetteâ ■..•• 




••.••• 








1 


HoUandt. 
AwuriA Feu Wtuêenûer 




300 

450 
600 


loUandt. 
ZilvereH Kruis. .... ....... 




380 

230 




Evertêe» 


Curaçao 


*....•. . . 




Zeelofid 


f^^êîiwaitdêtt^ •.••....... •••.•.«...j 




Adolf Bertoa van Nassau 


Metaten-Kruis 1 




Anna Paulowna 


Wiliem t 








Paramaribo. ...• -.. 




Vice-Amiral Rijk 








Tarqoie. 
5 frégates 






Tarqvle. 
fi corvêltes •....« 






V 














tuts-Ueii. 
Colorado • 


4,700 
4,650 
5,170 
4,700 
5,440 

4,900 

4,000 
4,000 




ÉUti-Unii. 
ft navires twe Lancaster. ...... ■. 


3,U00 

a,ioo 

2,300 


'sêô 




Wabash 


4 navires, tvoe Alaska 




Franklin 


5 navires,, type Lackawanna 

2 CORVETTES 




Miiuiesota . 




Niûaara «s 


« • 






6 riarires, type Floride 




C0NNECTIC13T 




Susguekanua • 




5 NATIRES, TYPE ILLINOIS 




Tétem, 






Péroo. 
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CBOISEUBS DE 3« RANG. 



Espagne. 



8 avisos 



Portugal . 



4 avisos. 



Hollande. 



Van-Galen , 

Citadel Van Antwerpen . 
Vice-Admiraal Koopinan. 

Watergens 

Èlarnix 



Tarqoie. 



5 avisos 



Etats-Unis 



5 navires, type Juniata 

7 navires, type Kearsarge. 
3 navires, type Nantasket . 



Pérou. 



6 avisos. 



DÉPLACE- 
MENT 

en 
tonneaui 



FORCE 

en 

che» 

vaux. 



CANONNIERES DE STATION. 



10 avisos 



1,900 
1,530 
1,200 



350 
S50 

380 



10 avisos. 



10 avisos 



Espagne. 



Portugal. 



HoUando. 



DEPLACE- 


FORGE 


MENT 


en 


en 


che- 


tonneaux 


yanx. 



Turquie. 



EUts-Unis. 



6 navires, type Nipsic. 
Palos 



Pérou. 



900 
430 



Tableav D. 
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*. 



tuTiont 

auxquelles 

appartienoeiit 

les 

navires. 



nous MB MAVnBS. 



FFIBM I Duquetne 

SlneùnêUnt 
Shah 

Hélêitk, 

Gênerêl-Aàmifél 

FlorUa {tx-Mêdaurafka). 



Roiilt..... 
iuU-Ueii. 



Fraica. 



Infemet 

DuçnayTrouin. 



Angleterre . 

Aitriche... 
Étatt-Unli . 



VoUiÊe 

Boameea 

R9deiiky 

Donau 

Albany {vx-Contookook). 



Bourajfne 

RigauU-de-GenouiUy . . . 

Eneounter 

Fasaua,,. 

Frwadêherg 

Alaaka 

QtUiMihùug 

Nouyelles corTettes 

Rllf ie Croiseur eu construction . 



France 

Angleterre . 
Aniriclie... 

iuti-Unis. 






Italie. 
Saède. 



I 



AtIso en construction... 

Uùm 

Balder 



Pmhm \ ^^^^^^ (ancien)... 
"""" * Bouvet (nouveau). 

Eaeria 

Bttteru 

Frolic 

Avon 

Kanaat , 



Angleterre. 



Etati-Unis . 



LON- 

fiOBca 
entre 

per- 
pendi- 

eu- 
laires 

L. 



LON- 



6DBDB 



totale. 



LAI- 

SBUK 

à 
la flot- 
taison 

L 



GBUR 

au 
fort. 



CBBCX 



sur 



quille . 



PHO- 
FOH- 
DBUR 

de 
carène 

P- 



-WwMtmm D. -> 



TIRiBT D BAU 



N. 



A. 



moyen. 



diffé- 
rence. 



mètres mètres mètres mètres mètres . mètres met. met. mètres mètres 

CROISEURS 



99.30 


106.70 


15.25 


15.30 


10.88 

(giiltsNs) 


6.50 


6.09 


7.69 


6.89 


1.60 


101.90 


106.40 


15.24 


15.24 


7.86 
(batteriel 


6.73 


6.33 


7.67 


7.00 


1.44 


104.34 


106.00 


15.85 


15.85 


8.80 

(batterie) 

6.01 


6.88 


6.70 


7.77 


7.23 


1.07 


90.83 


95.00 


14.80 


14.94 


6.93 


6.73 


7.64 


7.18 


0.91 










(batterie) 












85.75 


87.10 


14.64 


14.64 


6.79 


6.33 


5.80 7.02 


6.41 


1.22 










^batterie) 












106.80 


108.30 


13.72 


13.72 


6.26 

(batterie) 


5.44 


5.63 


6.03 


5.83 


0.40 



CROISEURS 



78.60 
89.40 

80.70 
84.16 
77.00 
71.00 
88.50 



81.85 
90.00 

85.10 
91.00 



76.50 
94.10 



10.92 


10.92 


6.42 


4.30 


3.80 


5.68 


4.74 


1.88 


13.05 


13.20 


8.38 


4.80 


4.15 


6.15 


5.15 


â.OO 


12.83 


12.83 


4.62 


5.28 


5.03 


6.55 


5.79 


1.52 


13.72 


13.72 


4.75 


6.29 


6.30 


7.06 


6.68 


0.76 


14.82 


14.32 


9.69 


6.35 


6.40 


7.20 


6.80 


0.80 


li.33 


12.67 


8.74 


5.41 


5.65 


6.07 


5.80 


0.42 


12.52 


12.52 


6.30 


5.13 


5.10 


5.66 


5.38 


0.56 



CROISEURS 



62.40 
74.00 
67.10 
47.63 
59.10 
76.50 
65.88 
56.30 
63.50 

73.00 
77.00 
61.85 



54.91 
60.00 
48.80 
53.81 
47.45 
47.20 
54.80 



64.00 
77.20 
69.74 


10.39 
10.80 
11.28 
11.70 
10.88 
U.58 
11.28 


10.40 
lO.HO 
11.28 
11.70 
10.88 
11.58 
11.28 


5.40 
6.56 
6.85 
7.65 
5.96 
5 97 
5.95 


3.66 
4.04 
4.43 
5.40 
4.70 
4.58 
4.35 


3.67 
3.80 
4.52 
5.48 
4.86 
4.64 
4.62 


4.87 
5.20 
5.36 
6.20 
5.40 
5.32 
5.40 


*86.'iÔ 
68.40 


9.80 

11.30 

9.40 

11.48 








3.12 

4.58 
3.20 
4.70 


4.42 

5.90 
4.70 
5.46 


11.30 
9.40 


7.68 
6.28 
6.26 


4.94 
3.76 
4.63 



4.27 


1.20 


4.50 


1.40 


4.94 


0.84 


5.88 


0.80 


5.13 


0.55 


4.98 


0.68 


5.01 


0.78 


4.26 




3.27 


0.30 


5.24 


1.32 



3.95 
5.08 



1.50 
0.76 



CROISEURS DE 4« RANG. 



62.15 
63 30 
49.20 



8.40 
8.50 
9.55 
8.83 
7.62 
7.62 
9.03 



8.56 
8.56 
9.55 
8.83 
7.62 
7.63 
9.03 



4.50 
4.45 
4.70 
3.76 
3.40 
3.28 
3.73 



2.96 

2.88 
3.65 
2.74 
2.42 
2.30 
2.91 



2.77 
2.60 
3.66 
2.85 
2.36 
2.41 
2.69 



3.92 


3. 34 


1.15 




3.80 


3.20 


1.20 




4.24 


3.95 


0.58 


M 


3.13 


2.99 


0.28 




2.88 


2.62 


0.52 




2.69 


2.55 


0.28 




3.35 


3.02 

• 


0.66 


- 



(A) Sans Fartinerie ni les munitions. 



DimensioDB prineipalea. 



s, 436 


s,seo 


6,ore 


5.430 


4,B*8 


*,3S0 



DE 3' RANG. 

I,S93 ; 

3,177 I 

3,148 I 

4,09ï - 
3,6!i4 

3I1OO 





0,l« 








1 HK 






.41) 


174 










.JB 


».«î 


il» 


a.»3 



Co<[u. «■ ter 
Idtm. 


Rocbthtt..... 

Chilhum 

St-Ptlenbimrg. 


R«ed 




T,HOD,«0O 

B,T00,O0O(A) 
S,tt40,0»>l*) 
5.1iO,ÛOO(A) 


14 DOT. 1868 


h™ 


w™ 

V.-Ai PopoK. 


i"Bu.n 1813 
7 ont. IBTS 








Bteiajm».... 


« iBi» 1889 


1,130.000 

4,100,000 
3,aso,ooo[Ai 
4,8ao.ooo(A) 
a;96o;ooo 




Cherhoorg 

TliiH lui «itU. 

PotUmonlli. . , . 

Trioite 

Idm. 


Um. 


Reed 


« (ET. 1869 


Coœiioàw... 




W )Din i87i 
1» Ort. 1874 


B«ii 






» mai l«œ 


1,100,000 

1.800,000 

!:S;SS'" 










ja™. 




mIU™.'' 


l"Ui,l.l870 
11 léYr. 1873 








^,. ((«-.«*, 


















Sl-Pélenliourg. 
SamplordiiKni! 








lHtl«t H Uil. 
















Bail 


tj™g.Wt... 




l,«O,0OO 
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TablMia E. ~ 



HATIOm 

aaxqnelles 

appartiennent 

les 

naTires. 



nous 



dei naTirea. 



i 



HOBBBB, CALIBlBt, l>I8M>8niON BBt PlfeCBS. 



n 



France \Duqueine 

flncoasloMt 

AifltUrrt.r*** 

\Raleigh 



Boute 

Etats-Unis. 



General-Admiral 

Florida {n-}ladawa8ka) 



CROISEURS 

Batterie, 18 canons de 14*:». Gaillards, 7 canons de 16<:™, 2 canons de H^m, 
Batterie, 10 canons de 9 pouces (83«™). Gaillards, 6 canons de 7 pouce8(l8cro) 
Batterie, 16 canons de 8 pouces (SOcm), 3 canons de 64 livres (IGo). Gail- 
lards, 3 canons de 9 pouces (23<:™), 6 canons de 34 livres ( ). 
Batterie, 14 canons de 7 ponces (18cm), 2 canons de 64 livres (16^™). Gail- 
lards, 2 canons de 8 pouces (3<K™), 4 canons de 64 livres (16<^™). 
Gaillards, 4 canons de 8 pouces (30cni), f canons de 6 pouces (15^™).. . .' 
Gaillards, 6 canons de xi pouce5i (38cm) lisses, 10 canons de x pouces 
(35c>n] lisses, 1 canon de 60 livres (I5cm) rayé. 

CROISEURS 



France. 



Angleterre 



Antriche 



itata-Unis. 



Infemet 

Ihkguajf-Trouin. 

Volage 

Boaéicea 

Kaietiky 



Donau. 



AlbâMf {exrContooeook). 



i canon de 16^™, 8 canons de 14cm 

5 canons de l6cm, 4 canons de 14cin 

6 canons de 7 pouces (IS^m), 3 canons de 64 livres (16^™) 

3 canons de 7 ponces (18^™), 10 canons de 64 livres (16^™) 

Batterie, 10 canons Krupp de 34 livres (15^™). Gaillards, 1 canon Krupp 

de 34 livres (IBcm). 
Batterie. 10 canons lurupp de 84 livres (15^^). Gaillards, 3 canons Krupp 

de 34 livres (IBcm). 
2 eanons de xi pouces (28"») lisses, 4 canons de ix pouces (33^*») lisses, 

1 canon de 60 livres IBcm) rayé. 



France 

Angleterre . 
Antriche . . . 



Bourêf/ne,»*.», 

RigauU de Genouilly. . . 

Encounter 

Pasana 

Frundsberg 

(Alaska 



itatS'Unis. . < Quinuibaug 

[Nouvelles corvettes 

Rnaaie I Croiseur en construction. 

ItaUe \ Aviso en construction. . . 

****** r Idem, «.••••....•....* 

Suède iBalder 



CROISEURS 

canon de iOc™, 3 canons de 14^^ 

eanons de 14^™ ..; 

canons de 7 pouces (18c™), lo canons de 64 livres (16cm) 

canons Krupp de 8 pouces ( ) 

canons de 34 livres (15c™) en fonte '. 

canon de xi pouces (38c™) lisse, 10 canons de ix pouces (23cmj Usse, 
i canon de 60 livres (ificm) rayé. 

canon de xi pouces (38c™] lisse, 4 canons de ix ponces (S2c m) lisses, 
canon de xi ponces (38c™) lisse, 4 canons de ii pouces (33^™) lisses, 
canon de 60 livres rayé 



canon de 30c™ 

canons de 8 cm rayés 

canons de 16c™ rayés, 3 canons de 30 lisses 

CROISEURS DE 4« RANG. 



■'"*'• {Bouvet (nouveau). 

SEgeria 
Bitiem 
FroUe 

Avon 



EUta-Unis.. 



Kansas 



canon de 16c™, 2 canons de 13 • : 

canon de 16c™, 3 canons de 14c™, 1 canon de 12c™ nouveau. 



canon de 7 pouces (18c™), 2 canons de 6i livres (16c™), 2 canons de 
20 Uvres (95»»). 

eanon de 7 pouces (18c™), \ canon de 64 livres (16c™), 2 canons de 
30 livres (98-») . 
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artillerie, voilare, 


etc. 
























HÀITTECR 

de batterie. 




POIDS 


TOILORB. 


STiJULiri. 


60UTEKNA.IL, 

Facultés giratoires. 




HOMBM 




POIDS 














IfOMBltK 










du 








Rap- 












de jours d'ap- 






delà 


projec- 






Hau- 
teur 
méta- 


port 


Sar- 








d'hom- 


proTi- 


Bat- 


Gail- 


bordée 

des 


tile 
maxi- 
mum 


Sur- 
face 
de 


Rap- 
port 


du mo- 
ment 

de 
stabi- 
lité 


face 
du 


Rap- 
port 


Durée 
d'une 


Dia- 
mètre 

du 
cercle 


mes 
d*équi. 


sionnement. 








entrant 








an mo- 
















terie. 


lards. 


deux 


dans 
Tarme- 


foilure 
S. 


S 


cen- 
trique 


ment 
d'incli- 
naison 


gOtt- 

Temail 


Lp 

£ 


évolu- 


de 
gira- 


P««e 


VlTres. 


Eau. 






bords. 


ment. 




R-A. 


de 
la voi- 


I. 




tion. 


tion. 


h. 




















Inre. 
















met. 


met. 


kîlogr. 


kilo(p-. 


mèt.J. 


mèt.-«. 


met. 




met.-*. 


mèt.-A. 


min. 


met. 








DE |c' RANG 


• 












1 


.3.10 


5.77 


640 


31 


1,895 


25.6 


O.fl.'J 


0.199 


14.2.'; 


45.3 






450 


90 


30 


3.28 
2.U7 

2.54 


5.28 
5.26 

4.95 
3.82 


t,M6 

t.(i58 

1,065 

370 
899 


113 
113 

89 

78 
62 


2,420 
2.387 

9,180 

1 


28.4 
26.0 

24.6 


0.81 
0.81 

0.81 
...... 


• ••••• 


17.74 
18.86 

14.86 

10.00 


38.6 
38.0 

49.3 

54.9 


6.99 


978 












•••••• 
































DE 2« 


RANG. 


























3.23 


199 


31 


1,499 


36.8 


0.90 


0.070 


8.85 


47.6 


8.8 


810 


303 


130 


38 




5.40 
3.40 


24â 
370 


31 
52 


1,459 
1,540 


27.1 
98.7 


1.15 
0.90 














90 


30 




10.94 


38.9 


5.88 


800 






5.08 


394 
964 

312 

995 


52 
24 

24 

62 


1,770 
9,060 

1,760 


94.7 

96.7 

39.4 


0.99 
0.76 


0.051 


11.85 
11.00 

9 17 


44.7 
44.5 

41.9 












8.43 


975 


453 
335 


87 
87 


34 

38 


















DE a« 


RANG 


« 


























1 


2.71 
3.51 


94 
168 


31 
91 


f,089 
1,959 


34.1 
36.8 


1 18 
1.08 


• ••»•• 

0.077 


5.50 
7.50 


41.6 
39.9 






189 

160 


90 
90 


30 
30 




•....• 




3.40 


394 
148 


52 

79 


1,100 
1,970 


95.0 

38.9 


0.90 
0.89 


• • • • e • 

0.046 


7.99 
9.17 


41.3 
98.1 


4.33 
8.46 


467 
539 








961 


91 


33 






96 
449 

206 
278 


94 

62 

62 
62 


1,550 


41.0 


0.86 


0.042 


6.38 


43.5 


5.10 


446 


203 


84 


36 


































3.45 























































1.2t0 
983 
658 

1.360 

























4.48 






91.4 
91.9 
.^.6 


0.89 




10.30 
8.78 
7.10 


35.0 
50.1 
40.3 






900 
190 
900 


50 
45 
150 


50 




•••••• 








.3 an 














1 ■*•••• 1 —••x" 

(Canonnières 


de stal 


bioa.) 














'W ^ — 1 


1 


S.2i 


55 


31 


728 


33.1 


0.98 


0.058 


4.35 


30..'J 






73 


90 


44 




2.39 


85 


31 


796 
803 
Wl 

658 
658 


39.7 
98.0 
45.4 

38.4 
39.4 


1.05 
0.91 
1.40 

0.84 
O.&S 


0.078 


4.75 
4.80 
2.94 

9.69 
3.64 


40.5 
39.6 
50.0 

42.9 
43.0 






90 


90 


30 


3.34 
3.57 

3.19 
8.40 


309 
313 

399 
340 







129 


59 




















1.43 


81 


89 


73 


90 
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Tableau F. — Poids de 



■Anoro 

aniquelles 

appartiennent 

les 

naviret. 



IfOMt DBS HATIBBB. 



Coque 

emména- 

fée. 



POIDS DE Ul COQUB 

et 
des différentes parties de rarmement. 



Ar. 
tillerie 

et 
muni- 
tions. 



Machines 

et 
obaudiô- 

res 

pleines 

d'eau. 



Com- 

bus" 

tible. 



MAture 

et 
Toilnre 

a. 



tonneaux tonn. tonneaux tonn. tonneaux tonneaux tonneaux tonn 



Ancres 

et 
chaînes 

b 



YiTres 
et eau, 

tare 

comprise 

C. 



Objetij 
diren.' 



CROISEURS 



France | Duqueme. 

Inconstant 



AngleUrre 



Bnisto...., 
ÉUti-lliiis. 



2,686 265 

2,652 434 

2,860 463 

2,700 357 
1,760 
4-520 (A)' 

Florida {éx-Madowaska) .1 | 268 



Shah 

Raleigh 

General-Àdmiral 



153 



1,300 

1,122 

1,139 

966 

915 

1,300 



660 
661 
966 
559 

1.016 


155 (?) 
170 
172 
178 


75 (?)| 131 
' 521 

5o:; 

675 

9HA. 


m 


750 






1 




1 






*•«<*•••■} œ.^.:::::::::::::; 

EtaU-Unii. Albany {ex-Contoocook). 



CROISEURS 



895 
1,600 
1,520 
2,032 
1,930 
1,497 


60 
120 
153 
239 
112 
120 


371 
760 
630 
965 
477 
343 


336 
430 
427 
406 
426 
263 


58 
65 
118 
127 
138 
136 


34 

75 

"*56*** 
50 


70 

70 

308 

383 

119 

90 


69 
87 

• ••••■ 

396 

106 



















CROISEURS 



FraoM 

Angleterre . 
Antriche... 

États-Unis.. 

Rnisie 

Italie I 

Snède | 



Bouroi/ne 

Rigault-de-Genouilty. . . 
Encounter 


653 

784 

1,000 

1,240 

679 


38 

63 

111 

52 
33 


199 
380 
337 
328 
201 


176 

210 
271 
285 
161 


36 

40 

71 

148 

80 


38 
34 

'"li" 

35 


S6 
44 
214 
70 
54 


68 
88 

**125 

217 


Fatana 


frundsbâro 


Alaska 


Quinnibaug 


















Nouvelles correttes 






270 












Croiseur en constraclion. 
















Aviso en construction. . . . 
Uêm 


1,270 
620 


31 
6 


(?) 470 
350 
305 


"46Ô* 
218 


32 
• 


49 
26 


103 
30 -^ 


Balder 


• 


...::.i 



CROISEURS DE 4e RANG 



France... .; 

Angleterre . 
États-Unii . 



Bouvet [ancien).., 
Bouvet (nouveau) , 

Egeria 

Bittem , 

Frolic , 

Avon , 

Kansas 



338 
404 
460 
366 
293 
279 



(A) Cuirasse et matelas. 



14 
30 
49 
36 
34 
27 



133 
152 
162 
135 
118 
105 



103 

108 

94 

118 

77 

85 



29 
25 
29 
28 
21 
20 



15 

18 



5 1 27 I 
8 1 25 I 



14 



27 
25 
115 
91 
67 
78 



39 
17 



• » • « * 



f 
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la coque et de l'armement. 



























■APPOBT AU Dâpucnozn 

des 

poids des diverses parties de l'armemeiit. 


Ancres, 

chaînes, 

flTres, 

objets 

diyers. 


a 

S 


lirPOBTS 

1 1 

B* D 


e 
ï 


^ 


Coque. 


ArtUlerie. 

Poissanee 
offensite. 


Machine. 

Puissance 
propolsive. 


Com- 
basiible. 

Cercle 
d'action. 


MAtare. 


• 

1 


DE 1 «r RAr 

0.495 
0.478 
0.470 
0.497 
0.379 
4-0.112(A) 


4G. 

0.049 
0.078 
0.075 
0.066 

0.033 

0.062 

lÛ. 

0.032 
0.039 
049 
0.058 
0.031 
046 
0.059 

IG. 

0.030 
0.040 
' 0.055 
0.023 
0.023 
0.061 
0.036 


0.240 
0.202 
0.187 
0.178 

0.197 

0.299 

0.196 
0.239 
0.200 
0.236 
0.130 
0.131 


0.121 
0.119 
0.157 
0.103 

0.^ 

0.172 

0.178 
0.135 
0.135 
0.099 
0.117 
0.099 


0.029 
0.031 
0.028 
0.033 

0.( 


0.066 
0.094 
0.083 
0.123 

m. 


kilogr. 

82 
70 
72 
82 


kilogr. 
1,010 


kUogr. 
13.8 


kilogr. 
991 






























DE 2« RAK 

0.472 
0.502 
0.482 
0.497 
0.028 
0.570 


0.031 
0.021 
0.037 
0.031 
0.038 
0.052 


0.091 
0.064 
0.097 
0.079 
0.156 
0.102 


41 

39 

77 
72 
67 
77 


875 
1,400 


17.9 
93.6 


346 










793 
919 


15.3 
19.0 


969 
999 


( 

1 

i 


DE3" RAN 

0.516 
0.477 
0.499 
0.841 
0.465 


0.157 
0.231 
0.169 
0.143 
0.138 


0.139 
0.128 
0.135 
0.124 
0.110 


0.029 
0.025 
0.035 
0.065 
0.055 


0.129 
0.099 
0.107 
0.104 
0.209(?) 


33 
32 
65 
78 

62 


1.940 
1,000 


30.0 
90.7 


368 
275 


810 
990 


18.3 
30.0 


968 

966 


























































0.500 
0.419 


0,013 
0.004 


0.207(?} 

0.237 

0.173 

0.191 
0.195 
0.178 
0.175 
0.193 
0.177 


0.207 
0.271 
0.124 

0.147 
0.139 
0.103 
0.152 
0.126 
0.143 


0.014 
O.Oli 


0.059 
0.068 


39 
24 


1.065 
839 


91.9 
17.6 


"'HÔ" 


Gaaoiiiilèr« 

0.484 
0.519 
0.806 
0.473 
0.480 
0.470 


m de statlc 

0.090 
0.038 
0.054 
0.047 
0.056 
0.045 


0.042 
0.032 
0.032 
0.036 
0.035 
0.034 


0.116 
0.OT7 
0.127 
0.117 
0.110 
0.131 


40 
34 
36 
29 
32 
30 


683 
987 


91.5 
23.1 


370 

978 














































1 








LES GBOISl 


EVRS. 










1 
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Tableau G* — Hachines et 



HiLTIORS 

auxquelles 

appartiennent 

les 

nariret. 



NOMS 



des nafiree. 



MACHUOU ir CHÂODlftuS* 



Nome 
des eonstructeore. 



Prix 

de 

rappareil 

moteor 

et 

éyapora- 

toire. 



Sut- 

faoe 

de 

chauffe 



Frues îDuquetne, 

ilnconsUint 

ABgltterrt.{5AaA. 

(Raleigk... 

Rifiia.... 

EUUUafs. 



General'Admirêl 

Flori4a {•x-Madawatka), 



Usine d'Indret.... 
J. Penn and Sons. 



Baird, à Saint-Péterabonrg. 
A.aaire Works (New-Tork). 



firancs. 



a,4«>,ooo 

1,890,000 
1,390,000 
1,150,000 
1,790,000 



mèt.-S. 



Sor- 
fnê 

de 
grille. 



met.-*. 



H&ICBS. 



o 
as 



s 



met. 



CROISEURS 



S,S3fl 88 32 




6.10 


2,291 


83.60 




7.06 


2,230 


89.00 




7.02 


1,385 


66.90 




6.40 


1,686 


51.60 




6.95 


2,615 


104.90 




5.80 



CROISEURS 



Pmum Slnfemei 

*^""** [Duguay-TroMm 

^««•'«'••Jl^^i::;;:::::;:::: 

Étaii-IlBis.. lAlbanfi lex'Coniôoêioi), 



Usine d'Indret. 



J. Penn and Sons. 



Établissement technique de Finme. . 
Etablissement technique de Trieste. 



440,000 



1,040,000 

1,710,000 

1,250,000 

675,000 



627 


24.41 




4.20 


1,185 


46.10 




5.10 


1,166 


46.85 




5.8S 


1,420 


57.9.5 




6.2S 


1,148 


42.80 




5.5U 


761 


S9.40 




5.00 


1,160 


50.67 




• • • • 



CROISEURS 



v«»ai>A SBourawe 

""*'" (Rigéult de Genouilly, . . 

Angleterre . lEncounter 

*»w*«-.teft;,v.:::: ::::::: 

[Maskû 

Étais-Unis . s Quinnibau§ 

f NouTelles cor?eit«s 

Russie i Croiseur en construction. 

Italie ^ AviBO en construction . . . 

( JUem. 

Snède.. 



Crenzot 

Usine d'Indret 

J. Penn and Sons 

Etablissement technique de Fiume. . 
Établissement technique de Trieste. 



J. Penn and Sons...., 
Ansaldo et C'* Gènes. 



\Balder jUsine de Houla. 



310,000 



490,000 
670,000 
860,000 



720.000 
620.000 



340 
540 
672 
552 
446 



844 



13.56 
21.40 
24.43 
28.60 
19 90 



25.50 



i 
1 
1 
i 

1 
1 

3 



1 
1 
i 
1 



3.601 
.^.90 
4.H0 
4.73 
4.13 



4.88 
4.05 

t.90l 



CROISEURS DE 4e RANG. 



France \Bouvet (ancien) . . . 

Cl «ace ^Bouvet (nouveau) . 

Egeria 

\Bittem. 

\Trolic 

^Avon , 

Kansas 



Angleterre . 
États-Unis.. 



Indret. 



J. Penn and Sons. 



210,000 



250,000 
170,000 
160,000 
150,800 



241 


t).4d 


1 


2.90 


244 


9.49 


1 


3.16 


211 


8.36 


1 


3.35 


275 


10.07 


S 


2.59 


173 


7.81 


2 


2.29 


177 


6.64 


3 


2.13 


• 




J 


1 











Nota. Les chiffres gras se rapportent à des résultats prérus. 

Il est nécessaire de remarquer que les tirants d'eau aux essais diffèrent beaucoup, dans certains cas, des 
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' la coque et de l'armement. 



■ 


■APPOKT AU VinjJCXMXBtt 

des 
poids des diferses parties de l'armement. 


Ancres, 

chaînes, 

fiTres, 

objets 

diyers. 


a 

s 


lArPOBTS 

b » 

Bt D 


e 
I 


1 


Coqae. 


Artillerie. 

Poissanee 
offensite. 


Machine. 

Puissance 
propalsife. 


Com- 

bastible. 

Cercle 
d'action. 


HAtore. 


1 

y 1 


DE l*r RAr 

0.495 
0.478 
0.470 
0.497 
0.379 
4-0.113(A) 


4 G. 

0.049 
0.078 
0.075 
0.066 

0.033 

0.063 

lÛ. 

0.033 
0.039 
049 
0.058 
0.031 
046 
0.059 

G. 

0.030 
0.040 
' 0.055 
0.033 
0.033 
0.061 
0.036 


0.340 
0.308 
0.187 
0.178 

0.197 

0.399 

0.196 
0.339 
0.300 
0.336 
0.130 
0.131 


0.131 
0.119 
0.157 
0.103 

0.^ 

0.173 

0.178 
0.135 
0.135 
0.099 
0.117 
0.099 


0.029 
0.031 
0.028 
0.033 

0.( 


0.066 
0.094 
0.083 
0.133 

061 


kilogr. 

82 
70 
72 
82 


kilogr. 
1,010 


kilogr. 
13.8 


kilogr. 
891 






























DE 2« RAN 

0.473 
0.503 
0.493 
0.497 
0.638 
0.570 


0.031 
0.031 
0.037 
0.031 
0.038 
0.052 


0.091 
0.064 
0.097 
0.079 
0.156 
0.102 


41 

39 
77 

72 
67 
77 


875 
1,400 


17.9 
33.6 


346 










783 
919 


15.3 
19.0 


868 
398 


1 

< 


DE>3« RAN 

0.516 
0.477 
0.499 
0.541 
0.465 


0.157 
0.331 
0.169 
0.143 
0.138 


0.139 
0.138 
0.135 
0.134 
0.110 


0.039 
0.035 
0.035 
0.065 
0.055 


0.129 
0.099 
0.107 
0.104 
0.209(?) 


33 
32 
65 

76 
68 


1.840 
1,000 


30.0 
30.7 


368 
275 


810 
980 


18.3 
30.0 


868 

366 


























































0.500 
0.419 


0.013 
0.004 


0.307(?} 

0.337 

0.173 

0.19! 
0.195 
0.178 
0.175 
0.193 
0.177 


0.307 
0.371 
0.134 

0.147 
0.139 
0.103 
0.158 
0.136 
0.143 


0.014 
0.011 


0.059 
0.058 


38 
24 


1.065 
839 


81.3 
17.6 


'"ièsi" 


Gaaonnlèri 

0.484 
0.519 
0.506 
0.473 
0.480 
0.470 


m de statlc 

0.030 
0.038 
0.054 
0.047 
0.056 
0.045 


0.043 
0.033 
0.033 
0.036 
0.035 
0.034 


0.116 
0.077 
0.127 
0.117 
0.110 
0.131 


40 
34 
36 
29 
33 
30 


683 
987 


31.6 
33.1 


370 

378 


























1 

L 
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Tableau (■• — Machines et 



auxtpieUes 

appartiennent 

les 

narires. 



ROMS 



des naviree. 



MACHQIBt ir GHAUDlftaiS* 



Nomi 
des eonstructeort. 



Prix 

de 

l'appareti 

moteur 

et 

évapora- 

toire. 



FruM IDuquetne. 

(lucaïutant 
ABglttcm . \Shah 

(Raleigk... 
R«ii«..... 
EUUUbIs.. 



Generêl-Admirêl 

Florida {•x-Madawê$kay 



Usine d'Indret.... 
J. Penn and Sous. 



Baird, à Saint-Péterabourg. 
A.llaire Works (New-Tork). 



firancs. 



a,4«>,ooo 

1,890,000 
1,300,000 
1,150,000 
1,720,000 





H1&UCES. 


Sur- 


Sur- 






face 
de 


lÉiee 

de 


• 

1 

o 


• 

a 
s 


chauffe 


grille. 





met. 


mftt.-s. 


met.-*. 



CROISEURS 



S,iaf 88 32 




6.t0 


2,29t 


83.60 




7.06 


2,230 


89.00 




7.02 


1,385 


66.90 




6.40 


1,686 


51.60 




6.25 


2,615 


104.90 




5.80 



CROISEURS 



Franea Slnfemet 

' ■"* (Buguay-Troum. 



A«glotem.)^^^«i?^ 



Aitriehe. . 
Étaii-Unis. 



Boadicea 

Radetiky 

Donau 

Albany lex'Contoocook). 



Usine d'Indret. 



J. Penn ond Sons, 



Établissement technique de Fiume. . 
Etablissement technique de Tr Leste. 



440,000 



1,040,000 

1,710,000 

1,350,000 

675,000 



627 


24.41 




4.20 


1,185 


46.10 




5.10 


1,166 


46.85 




5.^ 


1,420 


57.J)5 




6.25 


1,148 


42.80 




5.5U 


761 


S9.40 




5.00 


1,160 


50.67 




• • • • 



CROISEURS 



France 

Angleterrt . 
Antriche . . . 



\BouraMe 

'Rigault de Genouilly, . . 

[Encounter 

)Fa8ana 

\FTundsberg 

Alaska 



Etats-Unii .\Quinnibatt§ 

Nouvelles corvettes. . . . . 

Croiseur en c<»struction. 
î Aviso en construction 
(Idwn^ 



Rnsiie 
lUlie. 
Snède 



Creuzot 

Usine d'Indret 

J. Penn and Sons • . 

Etablissement technique de Fiume. . 
Établissement technique de Trieste. 



J. Penn and Sons...., 
Ansaldo et G» Gènes. 



310,000 



490,000 
670,000 
860,000 



\Balder [Usine de Motala. 



720.000 
620.000 



310 
540 
57t 
552 
446 



13.56 
21.40 
24.43 

28.60 
19 90 



844 25.50 



1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 



1 
1 
1 
1 



3.60 
a. 90 
4.S0 
4.73 
4.12 



4.88 
4.05 
t.90 



CROISEURS DE 4« RANG, 



France \Bowet{^cv^Ti).,, 

"^** } Bouvet (nouTeau) . 

lEgeria 

, \Avon , 

Etats-Util.. 1iraft«a« 



Indret. 



J. Penn and Sons. 



210,000 



250,000 
170,000 
160,000 
150,800 



241 


«.40 


1 1 


2.» 


2U 


9.49 


1 


3.16 


211 


8.36 


1 


3.35 


275 


10.07 


2 


2.59 


173 


7.81 


2 


2.!i9 


177 


6.64 


2 


2.13 


• 






» 






Nota.. Les chiffres graa se rapportent à des résultats prévus. 

Il est nécessaire de remarquer que les tirants d'eau aux essais dilfèrent beaucoup, dans certains cas, des 
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chaudières. Résaltats des essais. 



N, 



POIDS 

de machine 



UÉSVLTATS DBS BS8ÀIS. 




tonnx. 



DE 1er RANQ. 



chevaux 
de751(gm 




ftlSTAHCI 



fran- 
chissable 



toate 
▼itesse. 



noBuds. I chey^ 



kilogr. I milles. 



198 


14.7 


6.89 


1.60 


2.30 


76.70 


6,S89 


17.00 


89.2 


iSl 


13.4 


6.9t 


1.19 


2.11 


74.48 


7,460 


16.51 


88.9 


160 


12.8 


7.23 


l.Of 




70.00. 


7,600 


16.50 


6S.0 


155 


14.4 


6.96 


0.61 




73.90 


6,240 


15.50 


78.5 


261 


17.7 


6.41 


1.21 


4.24 




8,500 


15.00 


45.4 


317 


12.4 


5.56 


0.46 


2.24 


31.00 


4,100 


15.20 


64.7 



8.80 


281 


3.70 


187 


3.78 


197 


3.62 




4.20 


272 


3.78 


215 



1.10 
1.43 
1.43 
K43 



1.26 



1,550 

1,020 

1,470 

•70 



2,200 



DE 2e RANG. 



S08 


15.2 


4.78 


1.72 


SOS 


16.5 


5.15 


2.00 


141 


13.4 


5.77 


1.52 


181 


16.6 


6.66 


0.76 


184 


11.1 


6.32 


0.80 


214 


1J.7 


5.86 


0.42 




. 







2.46 
2.30 
2.08 


95.41 
84.C0 
78.83 
75.00 
78.00 


2.45 





1,784 


14.43 


45.5 


8,740 


16.00 


69.8 


4,560 


15.08 


77.» 


5,320 


15.00 


74.0 


2,593 


14.20 


36.8 


1,600 


12.00 


29.4 


1,660 


13.30 


32.6 



4.04 
3.89 
3.54 
8.57 
4.27 
8.89 
4.16 



261 
287 

161 
163 
241 
206 



1.06 
1.10 
1.57 
0.85 

0.71(?) 



9.550 

1,660 

900 

1,270 

3.400(T) 



DE 3e RANÛ. 



807 
200 
13K 
206 
160 



14.7 
17.8 
13.8 
lt.5 
10.1 



4.18 
4.50 
4.68 
5.51 
4.87 



0.85 
1.40 
0.91 
0.80 
0.55 



1.80 
4.00 

i.72' 
1.96 



92.10 
97.00 
96.40 
74.60 
86.00 



960 
1,900 
2,156 
1,597 
1,261 



12.04 
15.00 
13.19 
12.00 
11.00 
lâ.50 



31.1 
55.9 
52.5 
38.7 
35.0 



3.83 
3.90 
3.52 

3.72 
3.36 



206 



175 

128 



1.29 

1.10 
1.03 
1.34 
1.25 



1,710 
1,510 
1.600 
2,100 
1,200 



5.62 
4*. 13* 

i'.is 



12.00 



118(?) 



5.24 



1.32 



90.00 



4,000 

lieiô* 



17.00 



87.0 



3.83 

V.iè 



1.50 



1,330 
*94Ô' 



191 



12.0 



5.21 



0.74 



(Canonnières de station.) 



220 


14.0 


197 


16.0 


164 


19.4 


1.^7 


13.4 


130 


15.1 


196 


15.8 



3.35 
3.20 
4.04 
2.79 
2.61 
9.54 



1.14 
1.20 
0.46 
0.61 
0.51 
0.28 



2.08 
2.30 



5.66 



97.75 
106.00 
109.90 
110.90 
152.20 
176.70 



606 
770 
989 
863 
909 
535 



13.15 



11.03 
18.00 
10.06 
11.10 
10.70 
10.34 



34.9 



27.5 
42.2 
33.6 
45.0 
53.2 
32.2 



3.65 
3.44 
3.12 
3.12 
2.85 
3.25 



175 
190 

92 

96' 
146 



11.90 



1.10 

0.97 
2.01 
1.12 
2.00 



1,530 

1,000 

760 

810 

850 



tirants d*ean en charge. 
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— Poids 



■ OHI 



des 



Ufiret. 



■ OHI 



des 



eoostnietears. 



de 

madone. 







poacB 


FUS. 


■OHUB 


défe- 


SIOH 


de 


loppée 




tours 


en 


de 


par 


cheranz 


régime 


nûjiiile 


de 
75 k«". 









Seignel99 

Sénéfl 

Nifer. 

Irêouêidii 

Etoile du CàUi. 

Moreuo 

SanMartm 

BelfrtMO 

laiin ■aichiai A. . 

JMlfl* B.. 

Idem, D.. 

Idem. E.. 

PeterAtsen..,. 

Jupau. ... 
Ville dû Havre. 

Europe • 

Britom, croisear 

anglais. 
(Le même, essai 

de 6 heores) . 
Canonnières ita- 

liennnes 



Forges et chantiers 
de la Méditerr. 
lessageries mari- 
times. 



FoTges etchantiers 
de la Méditerr. 
Torgeset chantiers 
da Havre. 

Uem 

M azeline 

Napier and Sons. . 
Mdem 

Idem 

Mem 

Mandslaj Sons and 
Field. 



3 cjlindres : i grands, 

I petit. 
3 njUjidres. A pilon.. . 



Uem. 



4 cjlindres. Système 

Woolf. 
Compoond 



Jéiem. . 
Rennie. 






Marengo. 



Société d'industrie 
mécanique. Naples 



Forges et chantiers 
de la Méditerr. 



Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem, 
Idem. 



Compoond. 



80»^ 

Bouledogue .... 



Tovrville 



Indret. 
J<lem. 



Forges et diantiers 
de la Méditerr. 



3 cylindres. Introduc- 
tion dans le cjlindre 
milieu. Condenseur à 
surface. 

Uem 

Idem. Condenseur or- 
dinaire. 

igroupesde4ç>*lindres. 
Appareil spécial de 
circulation. 



4.00 
5.70 

6.10 
4.60 

4.80 

4.80 
3.00 
4.50 
4.2â 
4.44 
4.22 
4.06 
4.58 

4.58 
4.58 
4.58 
4.08 

3.98 

4.00 



pons. 







Re- 




Chau- 


chan- 


Machi- 


dières, 


ge» 
et 




eau 


appro- 


nes. 


com- 


▼ision- 
nc- 




prise. 


ments. 
(A) 









Total, 



MACHINES A 



C90) 

64 

62 

73 
67 

64 

61 
60 
61 
59 
65 
62 
86 
72 

62 
61 
63 
95 

93 

95 



(2,000) 


(166) 


(186) 


10 


(372) 


1,945 


301 


217 


12 


530 


1,524 


301 


217 


12 


530 


2,396 


301 


217 


12 


530 


1,200 


125 


84 


12 


221 


860 


130 


85 


3 


218 


940 


130 


88 


3 


221 


678 


12i 


63 


4 


189 


1,234 


138 


iOO 


12 


250 


l,3î<0 


187 


148 


29 


3t>4 


1,837 


901 


177 


48 


4^ 


2.684 


3:U) 


274 


32 


636 


2,755 


356 


376 


41 


773 


629 


60 


70 


6 


136 


1,230 


lit 


131 


12 


264 


4,188 


343 


415 


25 


783 


4,000 


296 


365 


14 


685 


2,177 


161 


165 


34 


360 


2,046 
900 










90 


98 


4 


192 



MACHINES A 



1.90 


56 


3,674 


390 


432 


9 


831 


9.28 


95 


1,967 


471 


1^1 


14 


366 


1.85 


85 


1,827 


178 


^ 


4 


420 


2.25 


76 


7,200 


750 


572 


43 


1,365 



(A) Les chiffres gras ont été calculés à raison de 10 kilogrammes par cheyal développé pour les machines de 
pour les machines supérieures à 3,000 chevaux. 

(B) Les chiffres entre parenthèses sont approximatifs. 





U9 

70 


8 


3*T 


Ï9.09 
1S.O0 


SI 
100 


7.460 


10.730 

ia.SM 










91 


0.940 


ISS 


90 


3 


9S4 


9.41 


91 


9.0M 


a.tM 


Tl 


0.7SO 


138 
l»0 

ion 

96 


9* 
81 

M 
13« 


10 

S 

l« 
M 


903 
131 
«80 


a. M 

S.36 
11.06 

K.DÛ 

ts'.to 


100 


9.370 

»:oto 

9.3S0 

10.600 
10.900 
0.400 
11,400 


Ï3.SI0 

as. 610 

«iioo 

sslaoo 
io.soo 
3t.na 


78 


0.780 

{1.000) 














W 


(0.867) 


m 


107 


M 




is.io 
ta.so 


06 


10.*» 


lo.eoo 


B 


'0.88*1 

'n.wni 

{0.88%) 














M 


lOi 




M 


13,00 


74 


7.>0« 


14.700 











OYENNE PRESSION. 



l^lJ^Dt 



« 


se 


08.88 


61 


7.309 


11.100 


SI 


1^ 


im 


«4 41 


81 




IBOOD 


ss 


i 


«8 


Sl.« 


W 


7.300 


«.800 


81 




vm 


88.31 


«t 


6.480 




90 



IB 1,000 » 3,000 chFfi 
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cnoiSMims pu i«r lAiia. 

Frégates. 


ntrtkcn- 

MBIIT 

en 
tonneaax 


roiCB 
en 
che- 
vaux. 


cBoiSBoas DB 9e baug. 
Corvettes. 


afPLACB- 
MBHT 

en 
tonneaax 


Foaci 
en 
che- 
vaux. 


■ 


Villa de Madrid 




80O 

eoo 

360 
600 
360 
600 
360 
500 


Etpafse. 

Maria di MoHna 




300 


4 


Àlantausa». . . • 


1 


6 corvettes 






Navoâ di Tolosa 










Geroua ^ ^. ..>..«•. .•..>... 


1 




Asturias 




Cù»C€9CiO% 






Blafica •... 






Cam€n 




Berenguela 






Léoltad 












PoriDfal. 






Portagal. 
g Corvettes ••..... 




••«■•• 










Hollande. 
Amiral Van Waa^naer 




300 

450 
600 


Hollande. 
Zilveren KnUs 




980 
930 




Evertten 


Curaçao ..........•■.•*.• 


*» ...... 




Zeeland • 


Leeuwarden , 

Metale»'Kruis 




Adolf Bertoa va» Nassau 




Anna Paalowna 


Willem 








Paramaribo 




Vice-Amiral Riili 








TnrqQia. 
5 frégates 




«••*•. 


Tnrqvlo. 
6 corvettes ...... 






V 














États-Uiiit. 
Colorado 


4,700 
4,650 
5,170 
4,700 
5,440 

4,900 

4,000 
4,000 




Étatt-Unit. 
8 navires twe Lancaster. ...... ... 


3,(100 
2,i00 
2,300 


"iei 




Wabask 


4 navires, type Alaska , 

5 navires,, type Lackawanna 

9 CORVETTES 




Franklin 




Minnesota 




Niaaara •: 








6 navires, type Floride 




CONNECTICDT 




Susquekanna 




5 NATIRES, TYPE ILUNOIS 




PéroB. 






Pérou. 









I4S 


133 


1*4 


Ut 

IW 


111 


103 


M, 


„. 


M 


S4 


loe 


9T 


93 


St 


68 


7* 


fil 


es 


T9 


■n 


'M 


78 


" 


US 



a I 16.M0 t I ^Euaiidta 
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NOTE A. 



Nous avons indiqué dans la première partie de ces études * les rai- 
sons qui nous engageaient à combattre l'opinion d'après laquelle les 
machioes marines construites en Fraoce seraient, à puissance égale, 
beaucoup plus lourdes que celles que pourrait nous fournir l'Angle- 
terre. Quoique, après tout, il y aurait peut-être à c6té de ce fait, s'il 
était prouvé, un certain avantage provenant de garanties plus sé- 
rieuses de solidité et de durée , la nécessité, pour un croiseur plus 
que pour tout autre navire, de réduire au strict minimum les poids 
embarqués nons a engagé à reciiercher avec quelques détails la réa- 
lité de ce reproche que l'on adresse depuis longtemps à nos appareils 
à vapeur de navigation, et nous avons dressé le tableau H, dont nous 
nous proposons, dans cette Noie, de faire ressortir les conséquences. 
Extrait pour la marine de guerre des documents fournis par les devis 
d'armement, ce tableau a été complété par l'obligeance de MM. les 
ingénieurs des Messageries maritimes, des Forges et chantiers et de 
la Compagnie des chargeurs réunis, et de MM. Maudsiay et Napier qui 
ont bien voulu nous communiquer les renseignements relatifs aux 
machines construites dans leurs importants établissements. I] reste, 
pour compléter ce travail, à réunir une série de renseignements qui 
servirontà en justifier les conclusions, mais qui ne peuvent être re- 
cueillis que dans une étude détaillée des diverses machines ; it faudra 
comparer les dimensions des mêmes éléments de divers appareils 
construits en France et en An^eterre : épaisseur des cylindres, dia- 
mètre des arbres ou des pièces mobiles, etc. Nous espérons que quel- 
qu'un de nos collègues pourra prochainement compléter ainsi et con- 
firmer les renseignements que nous avons recueillis et la démon- 
stration qu'ils ont permis d'établir. 

Le fait au sujet duquel on discute aujourd'hui est depuis longtemps 
en France l'objet de vives contestations. En 1853, par exemple, on 
comparait les machines des frégates à vapeur de 400 chevaux pesant 
20& kilogrammes par cheval développé, celles du Roland, pesant 
196 kilogrammes, avec les machines du vaisseau anglais VAgamemnon, 

> £m marins tuirattie, page 106. 
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pesant seulement 138 kilogrammes ^ Si nous croyons que le poids 
des machines françaises dépassait à cette époque le chiffre de 
200 kilogrammes, nous sommes persuadé que le chiffre donné pour 
YAgamemnon est complètement inexact et ne provient que de quel- 
que expérience fantaisiste^ de Vemploi de quelque indicateur complai- 
sant. 

Ces reproches, qui ont été adressés à nos appareils dès qu'on a com- 
mencé à ne plus copier servilement en France les types créés en 
Angleterre, ont pris, dans ces derniers temps, une forme particulière- 
ment précise : nos machines marines pèsent, dit-on, 1/4 en plus que 
les machines anglaises ; c'est cette opinion que nous nous proposons 
de combattre en montrant que les chiffres cités n'offrent que le mirage 
de l'exactitude, que sous les promesses brillantes d'un essai de courte 
durée ils cachent la décevante réalité d'un service courant. 

Si l'on examinait isolément les chiffres des tableaux relatifs au poids 
par cheval réalisé» il est hors de doute que nos appareils seraient 
beaucoup plus lourds ; alors que la machine du Marengo pèse 225 ki- 
logrammes, que celle du Seignelay doit peser 186 kilogrammes, les 
machines de navires de guerre sorties des ateliers de M. Napier ne 
pèsent que 150 à 160 kilogrammes, une même 128 kilogrammes, et 
l'appareil de la corvette Druid, construit par M. Maudslay, ressort au 
chiffre de 131 kilogrammes. Mais comment ont été faits les essais des 
appareils ? C'est ce que peut montrer tout d'abord une comparaison 
entre les appareils des navires marchands et des navires de guerre 
sortis des mêmes usines. Il est évident, en effet, que le même con- 
structeur ne donne pas aux machines de navires de commerce des 
épaisseurs de matière beaucoi\p plus grandes que celles au moyen des- 
quelles il assure la solidité des machines de la marine de guerre ; qu'il 
a, au contraire, plus de motifs pour économiser sur les poids dans le 
premier cas que dans le second. Or nous avons plusieurs exemples 
de navires de commerce fournis par les mêmes usines : chez M. Napier, 
par exemple, une machine de 3,389 chevaux, à moyenne pression, 
pèse 237 kilogrammes par cheval développé, alors que la moyenne 
des poids pour les machines de guerre est de 149 kilogrammes. Chez 

> D'après les renseignements que Ton donnait à cette époque, les machines de 
400 chevaux nominaux des frégates développaient 1,333 chevaux et pesaient 
1272 tonneaux ; celles de 600 chevaux nominaux de VAgamemnon réalisaient 
2.300 chevaux et pesaient seulement 3â0 tonneaux. 
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M. Haiidsby, le même fah se présente, Inen plus frappant enoore ; 
nous avons les poids de sept machines oonstraites dans cet important 
établissement ; la moyenne des poids pour les six machines destinées 
à des navires de conmierce français, anglais on russes, à haute ou à 
moyenne pression, est de 200 kilogrammes ; seule, la machine de la 
Druidy essayée par la marine de guerre anglaise dans les conditions 
ordinaires de ses expériences, ressort à 131 kilogrammes par cheval 
effectif. Peut-on admettre qu*il y ait une teDe différence dans les con- 
ditioos de solidité des machines construites par la même maison, et 
ne faut-il pas considérer comme seule cause des différences signalées 
la manière dont sont menés les esssûs, avec des chauffeurs spédaux, 
on charbon réservé uniquement pour ces circonstances (charbon de 
Naon) et surtout pendant un temps extrêmement court ? 

Les conclusions que Ton peut tirer de la quantité de charbon brûlé 
on du nombre de chevaux développés par mètre carré de surface de 
grille conduisent aux mêmes résultats : dans les machines de M. Napier 
le nombre de chevaux effectifs par mètre carré de surface de grille 
est le double pour les navires de guerre de ce qu'il est pour les na- 
vires de commerce. Dans les machines de M. Maudslay, pour les- 
quelles nous avons la consommation de charbon, on fait consonmier, 
aux essais de la Drutd, également le double de charbon par heure et 
par mètre carré de surface de grille (168 kilogrammes) de la moyenne 
constatée sur les navires de commerce fournis par cette maison 
(8& kilogrammes). N'est-ce pas là la démonstration la plus nette de 
ce fait que la force en chevaux, telle qu'elle ressort des expériences 
officielles de la marine anglaise (et par conséquent le poids par cheval 
qu'on en déduit), est un chiffre purement fictif, qui n'a de raison d'être 
que comme terme de comparaison entre des appareils essayés de ]a 
même manière, mais qui perd toute signification dès qu'on veut le 
mettre en regard des chiffres déduits d'expériences toutes différentes, 
des expériences francises par exemple ? 

Le tableau H montre bien d'ailleurs ce que peuvent faire pour une 
madiine les conditions d'essai. Prenons par exemple les machines 
construites par les ateliers des Messageries maritimes, avec cette per- 
fection qu'on est unanime à leur reconnaître et qui s'explique naturelle- 
ment par ce fait, que, travaillant pour eux-mêmes, ils ont tout intérêt 
à faire passer la question de dwée, d'économie réelle, avant celle de 
l'économie apparente, résohant d*un ^yrix M nnaai peu 4i»ré. Les 
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machines des paqaebots des Messageries sont lourdes, très-lourdes 
même : c'est à cela qu'elles doivent de soutenir sans réparation le 
double voyage de Marseille en Chine ; mais les conditions dans les- 
quelles elles sont essayées peuvent encore faire ressortir le poids par 
cheval développé à un chiffre bien supérieur à ce qu'il est réellement. 
Ainsi les essais de Vlracmaddy, faits dans des conditions ordinaires^ 
donnent comme poids, par cheval, 222 kilogrammes, tandis que ceux 
du Niger, exécutés dans de mauvaises conditions, par un temps lourd, 
alors que les foyers ne pouvaient pas développer les 3/& de leur puis- 
sance, font ressortir le poids par cheval à 34*7 kilogrammes, soit 
50 p. 0/0 de plus. Les différences que nous constatons entre les essais 
des navires marchands et des navires de guerre anglais, comme entre 
ceux des navires de guerre anglais et français, ne sont pas dues à la 
même cause, mais elles sont du même ordre. 

Dans la marine de guerre anglaise, on a des puissances d'essai qm 
représentent le maximum de force développable ; il y aurait à cela un 
grand avantage si ce maximum pouvait se retrouver un jour, celui oèi 
l'on aurait besoin de la plus grande vitesse du navire, jour peut-être 
unique ; mais il n'en est point ainsi, et cette force considérable, entre- 
vue une fois, ne se retrouve plus ensuite. En cours de campagne on 
n'aura ni le charbon de Nixon, ni les chauffeurs spéciaux ; le navite 
n'y perd pas beaucoup d'ailleurs, d'une manière générale, car, soit 
parce que la force énorme constatée aux essais est mal utilisée, soit 
parce que cette force n'existe qu'en apparence, le fait certain est que 
la vitesse du navire reste toujours sensiblement la même. 

La comparaison suivante entre les essais faits sur le If ârrior, à 
trois époques différentes, montre l'exactitude de cette assertion. 



DATES DES BSSAIS. 


OCTOBRE 1861. 


ATRIL 1868. 


MAI 1874. 


Pression aux ohaiidiër6s ..«....•...». 


1*84 
84 18 

8,880 
14-384 

9-18 

0-S8 


1^81 
83 44 

8,340 
14-019 

9-18 

0-KS 


1^80 
86 00 

4,870 
14-lKS 

8-48 

0-13 i 


Nombre 49 loixrv, ....... t.. ...«.-r.. 


Pnîtsanco déyeloDoée. ............... 


Vitesse 


Pas de Thélice 


fmniArAinn ilfl l'h^lica 





Ce tableau montre d'ailleurs qu'il ne faut guère attribuer une in- 
fluence trop grande à la raison qu'on a fait valoir quelquefois 'pom* 
exjpîiquer fe dtHérence que nous cherchons h éclain^, le peu de rësis- 
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tance des hélices anglaises comparées aux nôtres. 11 est évident qu'en 
diminuant la résistance, le pas d'une hélice, on peut augmenter la 
puissance développée ; comme le faisait remarquer dernièrement en- 
core M. ringénieur Daymard, c'est là un fait qui résulte de nombreuses 
expériences faites en France : la vitesse du navire, la consommation 
de charbon restent à peu près les mêmes ; le nombre de tours aug- 
mente, la puissance développée également, et c'est le coefficient d'uti- 
lisation du navire qui seul diminue, comme sur les navires anglais. 
Il y a probablement là une cause de la différence cherchée , mais elle 
doit être bien faible ; sur le Warriar^ en effet, le remplacement de 
rhélice par une autre moins résistante a concordé, au contraire^ avec 
une diminution de puissance motrice. 

On a cherché aussi à expliquer la différence constatée par la plus 
grande vitesse dont sont animés les pistons des machines à vapeur 
anglaises. Comme le disait, dans un de ses Mémoires, M. l'ingénieur 
Macquin, la pression sur le piston, celle qui est en réalité la force 
agissante, ce qu'on devrait constater, est différente de la pression sur 
le fond ou sur les parois du cylindre que donne Tindicateur ; le piston 
fuyant devant la vapeur, la pression qu'il éprouve est en réalité moins 
grande que celle qui est indiquée, et par suite la force en chevaux 
réelle devrait être diminuée dans la même proportion. Le remède à 
cela serait peut-être de prendre Torifice de l'indicateur sur la paroi 
même du piston et de faire passer la vapeur à travers une des tiges, 
mais il y aurait là de telles difficultés d'installation que les avantages 
théoriques que Ton en retirerait ne seraient pas une compensation suf- 
fisante. Quelque ingénieuse que soit cette supposition, nous ne pensons 
pas que cette cause puisse être d'une bien grande importance ; les 
différences entre les vitesses des pistons se maintiennent dans des 
limites assez faibles pour que l'erreur résultant sur un diagramme de 
la différence dans les divers cas entre la pression réelle sur le piston 
et la pression constatée ne soit guère appréciable. 

Nous devions mentionner ces deux causes possibles des différences 
signalées, mais sans leur assigner toutefois une trop grande influence; 
le véritable motif pour nous est dans la manière dont sont conduits les 
essais, et nous en trouverons une nouvelle confirmation dans la con- 
sommation de charbon par heure et par cheval ; alors que le Rostoff 
et le Komiloff^ construits chez M. Maudslay, ne consomment que 
l'',!!? de charbon, la Drtiid, essayée à la mème^K)que, dépense 
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1^,650. En France, nous proportionnons largement les surfaœs 
de grille, nous brûlons le charbon sans pousser les feux trop active- 
ment, ce qui nous permet, avec des chauffeurs ordinaires, de repro- 
duire facilement les conditions des essais primitifs et de réaliser des 
économies de combustible. 

Nous avons porté sur le tableau H les essais de deux navires anglais, 
le Briton et V Hercules^ dans deux conditions différentes, soit sur le 
mille mesuré, soit dans l'expérience de six heures, c*est-à-dire dans 
des conditions se rapprochant de nos essais réglementaires, à cette 
différence près que le charbon employé est du charbon de Nixon, 
donnant une quantité de vapeur bien supérieure même à notre char- 
bon d'Ânzin. On voit que, dans ces circonstances, le poids par cheval 
augmente de 5 0/0 dans un cas, de 18 0/0 dans l'autre, en se rappro- 
chant du chiffre de 170 à 180 kilogrammes. C'est le même chiffre 
qui ressort des expériences des dernières machines, fournies par 
M/ Maudslay pour le commerce ; c'est celui que nous pouvons consi- 
dérer, par suite, comme représentant assez exactement en ce moment 
en Angleterre le poids d'une machine construite dans de bonnes con- 
ditions de solidité et essayée comme le sont nos appareils de navigation. 
C'est ce chiffre enfin qui, à 10 kilogrammes près, a été adoj^té pour lés 
projets des nouvelles machines que Ton vient de mettre en construc- 
tion au Creusot et à Marseille, pour le Redoutable et leTourville. Le 
poids des machines marines est donc actuellement en France à peu 
près le même qu'en Angleterre. 



^* 
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NOTE B. 



PatssaMce MMilaale écs Machines mariacs. 



Parmi les reproches que Ton a adressés à nos appareils moteurs, il 
en est un qu'il est utile de relever une fois pour toutes, c'est celui qui 
est relatif à la puissance nominale et au rapport entre cette puissance 
nominale et la puissance développée. 

On entend dire bien souvent que les machines anglaises réalisent 
sept et huit fois leur puissance nominale, tandis que c'est à grand 
peine que les nôtres parviennent à les réaliser quatre fois. Il ne faut 
pas oublier que chez nous la force nominale est uniquement la force en 
chevaux de 300 kilogrammètres, et s'obtient en divisant par quatre le 
nombre de chevaux indiqués prévu, chiffre qui diffère peu de celui 
des chevaux réalisés. Donc, la force nominale n'a d'autre signification 
que la force développée, elle s'en déduit ; c'est une unité qui n'a 
d'autre raison d'être qu'un usage ancien et l'avantage de se rapprocher 
des chiffres adoptés autrefois pour la force de nos machines. 

Voyons si en Angleterre ce terme a plus de signification. Lorsque 
Watt créa la machine à vapeur, il voulut assurer aux acheteurs que les 
appareils qu'il fournirait feraient l'ouvrage d'un certain nombre de 
chevaux ; tH estima, assez généreusement, il faut le reconnaître, le 
travail fait par un cheval à 33,000 livres élevées à 1 pied en une mi- 
nute, et, quoiqu'il put dès lors prévoir que la pression moyenne sur 
les pistons serait supérieure à 7 livres par pouce carré, il choisit ce 
chiffre comme point de départ et adopta pour calculer la force de ses 
machines la formule suivante, connue de tout le monde, dans laquelle 
A est le nombre de cylindres : 

p __ A X (section du cylindre en ponces carrés) X 7 livres x (vitesse des pistons par i') 
""~"" 33,000 

Quant à la vitesse du piston par minute, au lieu de la mesurer di- 
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rectement par le nombre de tours, il adopta, pour correspondre à 
chaque course de piston, un chiffre fixe, tel que le nombre de tours 
diminuât dans une certaine mesure quand la course augmentait. 

Il résultait donc de cette formule deux sources d'erreur croissant 
toujours à mesure que Ton adoptait des pressions et des Vitesses de 
piston de plus en plus grandes. Mais le mal s*est encore aggravé dans 
ces derniers temps : au lieu de prendre les anciens chiffres de vitesse 
adoptés par Watt, les constructeurs anglais ont pris l'habitude de fixer 
la vitesse du piston comme il leur plait, sans s* astreindre à aucune 
règlâf et, comme ils adoptent pour le nombre des tours des chiffres 
de beaucoup inférieurs à la réalité, il en résulte que le rapport de la 
force effective à la force nominale augmente dans des limites extracM*- 
dinaires par ce double fait de l'augmentation des pressions et de Tin- 
troduction dans les calculs de vitesses trop faibles. 

Autrefois, avec Fancienne formule française de la force nominale 

jL ' y on avait une représentation assez exacte du poids, du prix de 

^appareil, et le rapport entre la puissance effective et la puissance no- 
minale ne variait que par le fait d'une pression plus élevée, N étant le 
nombre de tours constaté. Mais, avec le système suivi actuellement en 
Angleterre, on est en droit de dire que le terme : force nominale ne 
signifie plus rien. En effet, prenons par exemple la Dévastation, dont 
la machine est comptée par une puissance nominale de 800 chevaux : 
la vitesse de piston que Ton a fait entrer dans la formule est de 187 
pieds par minute, ce qui correspondrait à environ 25 tours, tandis que 
la machine en a fait 76,9. Quel est le but que poursuivent les construc- 
teurs anglais en agissant ainsi ? Pourquoi l'Amirauté ne renonce-t-ôlle 
pas la première à une pratique qui, si elle ne peut servir à tromper 
ceux qui la connaissent, a au moins l'inconvénient d'être sans utilité 
et sans signification ? 11 serait difficile de répondre à ces questions. 
L'Amirauté dont l'attention avait été appelée sur ce sujet par l'insti- 
tution des Naval Architects, répondit à cette époque qu'il serait bien 
difficile de changer un système établi depuis de longues années, et la 
question fut laissée de côté. 

Quoi qu'il en soit de la valeur du système anglais en lui-même, il 
n'en est pas moins utile de voir ce que donnent pour les machines an- 
glaises et françaises les différentes formules de la force nominale. Le 
tableau suivant donne ces résultats pour deux machines anglaises 
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celles de VHereules et de la Dévastation^ et deux machines françaises, 
celles de la Flandre et du Cerbère construites à une époque à laquelle- 
les pressions de régime étaient moins élevées qu'aujourd'hui. 







iORCI 

nominale 


vomcB 
nominale 


nOBBRE 

de 


HOMMB 


I.H.P 

Afft 








roicB 


d'après 


par 


tours 




en 


RArpoRT : 


RAPVon: 






l'ancienne 


la 


corres- 


de 


chevaux 






HATtRIt. 


nominale 


formule 


formule 


pondant 




de 










de 


AD«CN 


à la 


tours 


C 


C 




officielle. 


Watt. 

(A). 


0,59 

(B). 


formule 

de 
Watt. 


réel. 


75kilog. 
(C). 


Â* 


i' 




1 


T80 an lieu 


1 












DevMtatioH 


"^ ) porté* sur 1 
( l'état. 


S170 


34.3 


76.9 


6760 


8.63 


3.13 
















Flûêére, . . . 


900 


455 


1030 


33.6 


53.14 


3304 


7.37 


3.31 


Hercules, . . 


iiOO 


945 


2340 


33.7 


71.51 


8630 


9.14 


3.68 


Cerbère.,., 


530 


235 


400 


33.4 


56.05 


1570 


6.68 


3.91 



On voit d'après ce tableau que si, en appliquant la formule de Watt 
(dans laquelle on ne tient compte ni des vitesses ni des pressions 
réelles), le cheval nominal français est un peu plus faible que le che- 
val nominal anglais, dès qu'on applique une formule un peu plus ra- 
tionnelle, randenne formule française, on arrive à des chiffres à peu 
près identiques. La conclusion à tirer d'ailleurs de ces remarques, c'est 
que le terme : force nominale doit être actuellement laissé de côté, 
à moins qu'on ne le considère uniquement (comme on le , fait àaoB 
la marine française) comme représentant la force en chevaux plus 
puissants que les chevaux ordinaires, en chevaux de 300 kilogram- 
mètres. 
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